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Abstrakt 
Diplomová práce se věnuje problematice vzdělávání řidičů a praxi bezpečné 
a naopak nebezpečné až agresivní jízdy. Cílem práce je zmapovat problematiku 
bezpečné a defenzivní jízdy a nadefinovat tak zásady defenzivní jízdy. První část 
práce se zabývá teorií defenzivní jízdy, která je rozebrána jak z psychologického, tak 
právního hlediska. Další část práce se zabývá bezpečností silničního provozu, která 
je popsána v rámci přímých a nepřímých ukazatelích bezpečnosti silničního 
provozu. Empirická část práce pak podrobně rozebírá konkrétní situace v silničním 
provozu, které vedou k dopravním nehodám. Tato analýza je provedena na základě 
podkladů k reálným dopravním nehodám. Z konkrétních situací dopravních nehod 
jsou pak nadefinovány zásady defenzivní jízdy. 
Abstract 
The diploma thesis deals with the issue of driver education and practice 
safe, dangerous and aggressive driving. The aim is to map the issue of safe and 
defensive driving and define the principles of defensive driving. The first part deals 
with the theory of defensive driving, which analyzes psychologically and legally 
sides of that problem. Another part deals with road safety, which is described in 
the context of direct and indirect indicators of road safety. The research then 
analyzes in detail the specific situation on the road that leads to accidents. This 
analysis is performed on based data of real accidents. Of particular situations 
accidents are then defined the principles of defensive driving. 
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Úvod 
Silniční doprava se stala velmi důležitou, v podstatě nepostradatelnou součástí 
každodenního života. Součástí dopravního provozu můžeme být buď jako chodci, řidiči nebo i 
jako cyklisté. Motorismus nás obklopuje takřka denně a dnešní moderní společnost si zcela 
jistě nedovede představit jiný způsob přemísťování osob, tak věcí a nákladu než pomocí 
využití systému silniční dopravy. 
Vývoj silniční dopravy trval několik staletí a sahá až do doby před našim letopočtem. 
Uplynula dlouhá doba než se doprava a s ní spojený motorismus dostala do podoby, jak ji 
známe dnes. 
Silniční doprava dnes funguje na velmi vysoké úrovni. Počet automobilů dle veřejně 
dostupných statistik na silnicích každoročně přibývá. V souvislosti s technologickým 
pokrokem v oblasti konstrukce motorových vozidel se výrazně mění chování řidičů. Moderní 
automobily jsou vybaveny nejrůznějšími prvky aktivní bezpečnosti. Tyto prvky pak můžou 
 řidiči navodit mylný pocit, že vůz zvládne veškeré krizové situace za ně a že elektronický 
systém včas eliminuje možné riziko. 
Se zvyšující se hustotou dopravy přichází i s tím spojené problémy. Mezi největší 
problémy patří zejména neukázněnost řidičů, která vede v mnohých případech k závažným 
dopravním nehodám. Média a odborníci se snaží na tuto problematiku upozorňovat 
prostřednictvím nejrůznějších kampaní. Nicméně účinek těchto kampaní je efektivní spíše 
jen z krátkodobého hlediska. 
Individuální mobilita patří mezi základní potřeby moderní společnosti, která 
zabezpečuje svobodu a prosperitu. Individuální mobilita musí být ve shodě se zájmy 
bezpečnosti. Základním předpokladem pro bezproblémovou a bezpečnou interakci mobilní 
společnosti je odpovědné chování každého jedince. 
 
 
12 
1  TEORIE DEFENZIVNÍ JÍZDY 
Tato úvodní část diplomové práce se zabývá teorií defenzivní jízdy a to z hlediska její 
historie, dále z pohledu sociologie dopravy, psychologie dopravy a právní úpravy, která je 
zakotvena zejména v silničním zákoně. 
 
1.1 HISTORIE MOTORISMU 
Úplné počátky světového motorismu sahají hluboko do doby před naším letopočtem. 
Už 35 000 let př. n. l., bylo známo kolo jako první předpoklad technického rozvoje a dopravy. 
Trvalo několik tisíciletí, než lidé začali používat kolo jako součást jednoduchých vozů, kde 
zdrojem tažné síly byla vždy buď lidská či zvířecí síla. 
Lidský či zvířecí pohon byl pro dopravu charakteristický po několik tisíciletí a sahá 
v podstatě až do 16. století n. l. V té době Leonardo da Vinci konstruuje první mechanické 
vozy poháněné pérem nebo párou. V polovině 16. století italský matematik Geronimo 
Cardano vynalezl všestranně otočný křížový kloub, dnes známý pod názvem Kardanův kloub. 
V 17. století byl sestaven atmosférický pístový stroj na střelný prach. Bylo také poprvé 
použito názvu motor, kdy právě motorem byl poháněn vozík podobný parní turbíně. Anglický 
přírodovědec Isaack Newton přišel s myšlenkou reaktivního pohonu parního vozu. Pár let 
poté byl Denisem Papinem sestaven zdokonalený atmosférický parní stroj. 
Využití energie vodní páry vedlo k velkému převratu. V druhé polovině 18. století 
dostal James Watt patent na přímočinný nízkotlaký parní stroj s odděleným kondenzátorem. 
Díky tomuto vynálezu nastává nové období dějin – Průmyslová revoluce. Vynález parního 
stroje se stal velmi zásadním milníkem v historii motorismu, stal se zdrojem energie nejen 
v průmyslu. Díky tomu se 19. století nazývá století páry. V této době došlo díky využití 
parních válců k rozsáhlé stavbě silnic. Parní stroje byly později nahrazeny parními turbínami, 
spalovacími motory nebo elektromotory. 
V polovině 19. století byla R. W. Thompsonem vynalezena pneumatika. K významným 
průkopníkům automobilismu patří bezesporu americký podnikatel Henry Ford. Na přelomu 
19. a 20. století vzniklo několik společností, které na automobilovém trhu můžeme vidět 
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dodnes. Mezi nejznámějším patří vznik General Motors Corporation, Rolls & Royce, Bugatti, 
Alfa Romeo, Peugeot, Renault atd. 
Začátkem první světové války se automobilový průmysl začal orientovat na válečnou 
výrobu. V dalších letech došlo k relativně enormnímu nárůstu počtu automobilů, např. ve 30. 
letech 20. století bylo na světe registrováno 32 milionů dvoustopých vozidel. 
Technologický pokrok se projevil také v překonávání rychlostních rekordů. Pro 
srovnání lze uvézt, že v roce 1910 byl světový rychlostní rekord 211,3 km/h ve voze značky 
Benz o výkonu 147 kW. V roce 1933 se hranice maximálně dosažené rychlosti opět posunula. 
Nový absolutní rychlostní rekord 438,5 km/h padnul ve voze Blue Bird s motorem Rolls – 
Royce. V době druhé světové války byl rekord opět překonán, na voze Napier – Railton bylo 
dosaženo rychlosti 595 km/h. 1 
 
K velmi významnému růstu automobilové dopravy došlo po roce 1989. Individuální 
automobilová doprava se stala druhým nejrychleji rostoucím druhem dopravy po dopravě 
letecké. Období po sametové revoluci je všeobecně označováno jako období rozvoje ve 
všech směrech. Nákupní síla obyvatelstva se zvýšila a tím i možnost koupě jak nového tak i 
dovezeného vozidla. Tento prudký rozvoj byl způsoben růstem individualismu lidí, větší 
dostupností automobilu a obecně rostoucí poptávkou po dopravě. Společně s růstem 
přepravního výkonu se zároveň zvyšoval i počet automobilů na silnicích. Graf vývoje počtu 
registrovaných osobních vozidel je uveden v příloze č. 1. 
Rozvojem automobilismu vzrůstal zájem nejen o povinné pojištění odpovědnosti za 
škody, ale i havarijní pojištění, které bylo nepovinné. Pojišťovny, které tyto produkty 
nabízely, vykazovaly nepříznivý škodní průběh, na němž se do značné míry podílely pojistné 
podvody. 
Pro představu rychlého růstu počtu vozidel můžu uvést, že v roce 1950 byl počet 
registrovaných osobních vozidel v Československu 130 000, v roce 1980 se počet navýšil na 
1 800 000, v roce 2000 se počet téměř zdvojnásobil na 3 500 000 a pro rok 2015 je v České 
                                                     
1
 EuroOldtimers [online]. [cit. 2015-11-05]. Dostupné z: http://www.eurooldtimers.com/cze/historie-
clanek/781-prehled-vyznamnych-a-zajimavych-dat-svetoveho-motorismu.html 
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Republice registrováno přes 5 000 000 osobních vozidel. Graf počtu registrovaných vozidel 
na území České Republiky (a dříve Československa) je uveden v přílohách této práce. 
V důsledku růstu počtu vozidel na silnicích začalo docházet k nárůstu dopravních 
nehod s následky těžkých zranění nebo až smrti. Pokud se podíváme na dostupné statistiky 
nehodovosti šetřené Policí ČR2, tak od roku 1980 do 1999 byl zaznamenán rostoucí trend. 
V Roce 1980 bylo policií šetřeno přes 76 000 nehod, v roce 1999 se tento počet téměř 
ztrojnásobil na 225 000 nehod. Po roce 2000 se začal počet nehod snižovat. Možným 
důvodem snížení počtu nehod může být aktualizace silničního zákona, který přinesl spoustu 
změn. Tyto změny budou podrobněji rozebrány v druhé kapitole Právní úprava. Výrobci 
vozidel se taktéž začali více zabývat konstrukcí vozidel z hlediska jejich bezpečnosti. Důkazem 
toho je zcela razantní snižování počtu dopravních nehod. Z grafu Počty nehod, který je 
uveden v přílohách této práce, je patrné, že k nejzásadnějšímu snížení došlo v letech 2008 a 
2009, kdy v roce 2008 byl počet nehod 160 000 a v roce 2009 se tento počet snížil o více než 
polovinu, a to na 75 000 nehod. V posledních pěti letech počet nehod spíše stagnuje, 
respektive nedochází k žádným výrazným výkyvům. 
Vzhledem k přepočtu míry automobilizace, stále rostoucí dostupnost vozidel a také 
používání služebních automobilů způsobila, že v automobilu jezdíme téměř sami. Toto 
chování je ale významně neekonomické a nešetrné k životnímu prostředí.3 
 
1.2 SOCIOLOGIE DOPRAVY 
Sociologie dopravy je jednou z disciplín vědy sociologie. Je chápána jako sociální 
interakce, zabývá se jednáním lidí v oblasti obecné mobility, sociálním chováním řidičů na 
silnicích a sociálních faktorech, které toto dopravní chování ovlivňují. 
                                                     
2
 Sdružení automobilového průmyslu [online]. [cit. 2015-11-05]. Dostupné z: 
http://www.autosap.cz/dalsi-informace/nehodovost-na-ceskych-silnicich/#neh 
3
 Vítejte na zemi [online]. [cit. 2015-11-05]. Dostupné z: 
http://vitejtenazemi.cz/cenia/index.php?p=individualni_automobilova_doprava_v_cr&site=doprava 
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Sociologie dopravy a města je moderní vědecký obor, který popisuje kvalitativní 
i kvantitativní charakteristiky mobility, dostupnosti a dopravy osob a sociálních skupin i jejich 
vazby na prostředí a kvalitu života obyvatel. 
Mobilita je nevyhnutelnou součástí každodenního života a to jak v hospodářství, tak 
ve volném čase obyvatel. Tvoří individuální životní styl každého jedince a má obrovský vliv na 
kvalitu života. Taktéž platí, že se zvyšováním životní úrovně roste doprava a naopak. Jakékoli 
negativní dopady dopravní mobility, zejména vážné dopravní nehody, poznamenávají naše 
životy. 
Technologický pokrok a lepší dostupnost automobilů způsobuje nárůst dopravních 
prostředků na silnicích a ucpává městské ulice. Dopravní tepny jsou takřka neustále 
přeplněné a stejně jako kongesce se stávají součástí každodenního života. Mnozí z nás si ani 
nedokážou představit cestu do práce, do školy nebo kamkoli jinam, bez stání v koloně či 
dopravní zácpě. 
Dopravní infrastruktura je základním předpokladem pro fungování celosvětového 
hospodářství moderní doby. Zvyšující se internacionalizace hospodářství a integrace 
středoevropských a východoevropských zemí vytváří nové nároky na výkonnost 
transportního systému. Aby nedocházelo k degradaci dopravních výkonů, jsou nutné změny 
v řízení dopravy i její infrastruktuře. Zde se nejedná pouze o snižování vstupu energií, které 
se příznivě objevují na životním prostředí. 
Informace o dopravním chování osob a dopravní mobilitě je nutné neustále 
aktualizovat. Jsou totiž nepostradatelné především pro rozhodovací proces a pro dopravní 
plánování, protože právě tyto informace jsou vstupem do predikčních modelů. Na základě 
těchto informací lze vytvářet a taktéž udržovat dopravní infrastrukturu v takové podobě, 
která vyhovuje měnícím se požadavkům populace. 
Jak už bylo uvedeno výše, rostoucí mobilita obyvatelstva přispívá k tvorbě celé řady 
problémů v oblasti životního prostředí, kvality a zdraví života populace. Individuální 
automobilismus zabírá cennou půdu, devastuje prostředí měst a vysoká nehodovost 
způsobuje ztráty na zdraví a životech. Tyto problémy je třeba řešit i z pohledu lidského 
činitele, a k tomuto přispívá analýza za pomoci sociologie dopravy. 
Sociologie dopravy je v úzké vazbě se sociální psychologií a urbanismem. 
16 
 
Problémy s dopravou mohou tvořit významnou bariéru v tzv. sociální inkluzi. Sociální 
inkluzi lze chápat jako jistou integraci znevýhodněných jedinců do společnosti nebo 
organizace. To, že lidé nemají přístup k různým službám, je naopak důsledkem sociální 
exkluze. Zde se naopak jedná o vyloučení znevýhodněných jedinců na okraj společnosti. Lidé 
nemohou například využívat dopravu kvůli nízkým příjmům, nebo ne všechny trasy veřejné 
dopravy vedou do patřičných míst. 
Obor sociologie a psychologie mobility je stále se tvořící moderní vědecký obor, který 
pojednává o kvalitativních i kvantitativních charakteristikách dopravy osob a jejich vazbách 
na kvalitu života obyvatel. Taktéž studuje trendy ve společnosti, které se velmi významně 
podílejí na sociálním i prostorovém uspořádání světa.4 
S rozvojem motorismu se postupně mění i smysl cestování. Cestuje se nejen z důvodu 
přemístění se z bodu A do budu B, ale také za zábavou či jen tak pro radost a potěšení z jízdy. 
Trend tzv. bezstarostné jízdy začal již v šedesátých letech v USA a postupně se rozšiřuje i u 
nás, kdy se stále více vyjíždí pouze pro radost, eventuálně pro nabuzení adrenalinu nebo 
odreagování stresu především při jízdě na motorce. 
Řízení vozidla představuje aktivitu, která je založená na dovednostech a řízená 
pravidly. Existují zde tři aspekty, které jsou nutné pro socializaci a začlenění do řidičské 
komunity a kterými si musel projít každý začínající řidič. Tyto aspekty, resp. fáze jsou: 
1. Fáze technického zvládání – řidič začátečník se učí, jak ovládat a manévrovat 
s vozidlem a postupně zvládá základní úkony, jako je nastartování, rozjetí se, 
zastavení, ovládání spojky, volantu, zařazování správných rychlostních stupňů, 
couvání, otáčení. Řidič se cítí nejistý až do dosažení dobré úrovně zvládání. 
2. Fáze čtení silnice a dopravního prostředí. Zde se řidič musí naučit, jaké stopy 
užít k anticipaci ostatních účastníků dopravy, zvláště pak nečekané a 
nesignalizované aktivity ostatních, když dojde k odchýlení od běžných 
                                                     
4
 ResearchGate [online]. [cit. 2015-11-10]. Dostupné z: 
www.researchgate.net/../00463516123e5d8bda000000 
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zvyklostí, a také jak zvládat špatně definované situace a neobvyklé silniční 
podmínky. 
3. Fáze vyjadřování, kdy řidič užívá způsoby, kterými vyjadřuje svou osobnost, 
postojové a motivační charakteristiky. Styl řízení se mění logicky s věkem, 
pohlavím a zkušenostmi.5 
 
Locus of Control 
Poměrně nedávno, v roce 1954, psycholog Julian Rotter tvrdil, že lidské chování se 
odvíjí a je řízeno systémem odměn a trestů. Právě odměny a tresty jsou důsledkem 
veškerého našeho chování a přesvědčení. Pojem Locus of Control se dá vysvětlit jako místo, 
odkud je člověk převážně řízen, ovládán či manipulován. Toto místo nebo těžiště může být 
buď vnitřní (internal) nebo vnější (external). Řízení vnitřním těžištěm znamená, že lidé se řídí 
především vlastním svědomím, osobností a psychikou. Řízení vnějším těžištěm pak opačně – 
řízení mimo vlastní svědomí, psychiku a osobnost. 
Charakteristické vlastnosti internal locus of control jsou: 
 je zde větší pravděpodobnost převzetí odpovědnosti za své činy; 
 sklon být méně ovlivnitelný názory ostatních lidí; 
 často řeší úkoly lépe, pokud můžou pracovat svým vlastním tempem; 
 obvykle mají velmi silný cit pro „sebeúčinnost“; 
 sklon k vysokému pracovnímu nasazení jako cíl k dosažení toho, co chtějí; 
 v případě výzvy se cítí jistě; 
 sklon k dobrému psychickému zdraví; 
 všeobecně být šťastnější a více nezávislý; 
 časté dosahování skvělých úspěchů na pracovišti; 
 
Charakteristické vlastnosti external locus of control jsou: 
                                                     
5
 ŠUCHA, Matúš. Dopravní psychologie pro praxi: výběr, výcvik a rehabilitace řidičů. Vyd. 1. Praha: 
Grada, 2013, 216 s. ISBN 978-80-247-4113-0. 
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 vše co se děje, přisuzují okolnostním vlivům; 
 případné úspěchy jsou výsledkem štěstí, náhody; 
 nedůvěra v to, že svou situaci můžou změnit pouze díky svému úsilí; 
 v obtížných situacích jsou velmi často beznadějní nebo bezmocní; 
 jsou více náchylní ke stavu bezmoci. 
 
Internal locus of control bývá často označováno jako „seberozhodování“ a fungování 
na principu jakési své „personální agentury“. Vše si člověk tedy řeší sám uvnitř sebe a má 
názor takový, že co si neudělá sám se samo také neudělá. Dle výsledků z výzkumů mají muži 
tendenci mít vyšší internal locus of control než ženy a taktéž starší lidé mají vyšší internal 
locus of control než mladší jedinci. Všeobecně platí, že právě ti s internal locus of control 
mají tendenci být lepší lidmi.6 
Locus of control je jakýsi rozsah, ve který lidé věří, že mají moc nad událostmi v jejich 
životě. Člověk s internal locus of control věří v to, že jen on sám může ovlivnit události a 
jejich výsledky, zatímco člověk s external locus of control za všechno viní vnější síly.7 
Řidiči s vnějším místem kontroly, u kterých převládá pocit, že nemohou konkrétní 
situace ovlivňovat vlastní vůlí, zažívají při řízení častěji pocit tísně a nedostatku ego-
obranných mechanismů, což vede k větší míře hněvu a agrese v průběhu řízení. 
 
1.3 PSYCHOLOGIE DOPRAVY 
Obor dopravní psychologie hraje zásadní roli při zajišťování dopravní bezpečnosti. 
Dopravní nehody jsou z velké části, a to téměř z 90 %, zapříčiněny selháním člověka. 
Dopravní psychologie přispívá ke zvyšování dopravní bezpečnosti, a to výběrem řidičů, jejich 
vzděláváním a výcvikem, optimalizací režimu práce a odpočinku u profesionálních řidičů, 
                                                     
6
 Very well - Know More. Feel Better [online]. [cit. 2015-12-03]. Dostupné z: 
http://psychology.about.com/od/personalitydevelopment/fl/What-Is-Locus-of-Control.htm 
7
 Encyklopedia of Psychology [online]. [cit. 2015-12-03]. Dostupné z: 
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posuzováním vlivů dopravního prostředí na řidiče, posuzováním dopadů na bezpečnost 
různých informačních technologií ve vozidlech nebo rehabilitací řidičů, kterým bylo odebráno 
řidičské oprávnění. 
Psychologie dopravy je aplikovaná psychologická disciplína, která se zabývá 
zkoumáním psychických procesů a chováním účastníků dopravního a přepravního procesu 
při různých dopravních činnostech osob řídících dopravní prostředky a jiných účastníků 
dopravy. Jedná se jak o ty účastníky, kteří aktivně zajišťují tyto procesy (řidiči, posádky 
letadel, lodí, atd.), tak cestujících, chodců, ad. Dopravní psychologie zjišťuje jejich závislosti 
na individuálních vlastnostech člověka, na metodách výuky a výchovy a na dopravní 
technice. 
Psychologie dopravy se dále člení podle jednotlivých oborů dopravy (lodní, letecká, 
silniční, atd.) a na sociální psychologii těchto disciplín. Psychologie v dopravě zároveň 
používá výsledky, metody a techniky klinické, diferenciální, pedagogické a diagnostické 
psychologie a ergonomie.8 
 
Pro potřeby této diplomové práce se budu zabývat pouze psychologií v silniční 
dopravě. Předmětem zkoumání dopravní psychologie je psychicky regulované chování 
člověka ve specifických dopravních podmínkách, které jsou dány individuálními vlastnostmi 
člověka, dále pak jeho předběžnou přípravou a výcvikem, charakterem a druhem dopravy a 
dopravní techniky. 
Psychologie v dopravě se tedy zabývá člověkem a jeho interakcí s vnějším prostředím 
a jeho vnitřním prostředí, které je ovlivněno vlivy, jako je např. stres, zátěž, konflikty, 
intoxikace, aktuální psychický stav a zkušenosti. Zjednodušeně řečeno psychologie dopravy 
se zabývá zkoumáním psychických procesů člověka v dopravních situacích. 
Spolehlivost dopravního systému je dána správnou funkcí a spolehlivostí všech jeho 
částí. Dopravní systém je tvořen prvky řidič – vozidlo – komunikace a jednotlivých článků 
tohoto systému. 
                                                     
8
 ŠUCHA, Matúš. Dopravní psychologie pro praxi: výběr, výcvik a rehabilitace řidičů. Vyd. 1. Praha: 
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Těžiště psychologické analýzy spočívá ve studiu činnosti řidiče a jeho začlenění do 
systému. Tato analýza podrobně zkoumá senzorické vstupy – proces přijímání informací, 
proces zpracovávání informací – rozhodování a řídící procesy, a následné řídící jednání řidiče. 
Zde je na místě otázka přesnosti rychlosti a spolehlivosti řidiče a možnosti rozdělit úkoly mezi 
vozidlo a řidiče. 
Psychologická analýza vozidla zahrnuje především tok informací mezi vozidlem a 
řidičem, tzn. Řešení oznamovacích a ovládacích prvků ve vozidle a interiéru vozidla. Cílem 
této analýzy je přizpůsobení konstrukce vozidla psychickým kapacitám člověka. 
Studium komunikace je zaměřeno především na psychologické působení komunikace 
a jejího okolí, vlivy dopravního značení a signalizace, vlivy trasy, řešením cest a objektů 
v jejich blízkosti a působením klimatických a přírodních faktorů. 
Některé aktivity jsou výlučně psychologickou záležitostí, které může vykonávat pouze 
psycholog v rámci psychologického vyšetření, nebo při nich psycholog aktivně spolupracuje. 
Psychologie v některých aktivitách poskytuje zásady a normy, které slouží odborníkům 
z jiných oblastí, např. spolupráce při konstruování automobilů, projektování a stavbě 
komunikací, osazování dopravního značení, atd. 
Tyto aktivity jsou následující: 
 výcvik a příprava řidičů, 
 výchova a výuka účastníků silniční dopravy, 
 racionalizace a organizace práce řidiče, 
 sociálně-psychologické aspekty práce řidiče, 
 analýza nehodovosti a úrazovosti, 
 psychodiagnostika dopravního chování. 
 
1.3.1 Aplikace psychologie v silniční dopravě 
V silniční a městské dopravě zabezpečují řešení základních úkolů dopravní 
psychologie psychologická pracoviště. Tyto úkoly jsou zabezpečovány následujícími formami: 
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 expertizní činnost – zde se řeší otázky bezpečnosti a racionalizace práce, 
analyzují se možnosti prevence vzniku dopravních, sledují se nároky profese 
na psychické vlastnosti a schopnosti člověka, řeší se problémy motivace, atd., 
 poradenská činnost, 
 úkoly v oblasti personálních činností podniků, 
 činnosti na úseku inženýrské psychologie, psychologických otázek organizace 
řízení a racionalizace práce 
 činnosti v oblasti pedagogicko-psychologické – podílení se na sestavování 
učebních plánů. 
 
Psychologická pracoviště, jak na mezinárodní tak národní úrovni, vytváří akce pro 
silniční bezpečnost, které by měly pomáhat zachraňovat lidské životy. Tyto akce prosazují 
prostřednictvím podpory v oblastech vývoje a prosazování legislativy při omezování 
nadměrné rychlosti, snížení konzumace alkoholu a drog před řízením, zvýšeným užíváním 
bezpečnostních pásů a zádržných systémů ve vozidle a používáním motocyklistických helem, 
dále vývojem inteligentních vozidel a budováním bezpečnějších silnic. 
Na národní úrovni jsou zaváděny základní pilíře, které jsou založené na doporučení 
Zprávy WHO o prevenci dopravních usmrcení a zranění. Mezi tyto základní pilíře patří: 
 řízení a vedení dopravní bezpečnosti, 
 bezpečná vozidla, 
 ponehodová péče, 
 infrastruktura, 
 chování účastníků silničního provozu. 
 
Péči po dopravních nehodách je třeba stále zlepšovat, nicméně i tak se očekává, že 
úsilí ke zlepšení zdravotní péče bude zvýšeno. Neustále zlepšování je taktéž zapotřebí 
v dopravní infrastruktuře, standardech bezpečnosti vozidel, silniční bezpečnostní edukace a 
zkvalitnění dopravně bezpečnostního managementu. 
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Pro dopravní psychology je nejdůležitější zabývat se pilířem ovlivňování chování 
účastníků silničního provozu. Orientují se tak na dodržování pravidel a standardů silničního 
provozu spolu s aktivitami zaměřenými na zvýšení vědomí veřejnosti. Jedná se především o 
dodržování stanovené rychlosti, vyloučení alkoholu při řízení a důsledné užívání 
motocyklistických helem, bezpečnostních pásů a dětských zádržných systémů. K tomuto pilíři 
bylo navrženo několik aktivit – provádění sociálně marketingových akcí ke zvýšení 
dodržování pravidel silničního provozu, zvýšení vědomí o rizikových faktorech dopravní 
bezpečnosti a preventivních opatřeních, dodržování bezpečných rychlostních limitů a 
dodržování zákona v rámci užívání motocyklistických helem.9 
 
1.3.2 Psychologické požadavky na řidiče 
Nároky na psychologické požadavky řidičů se neustále zvyšují. Pokyny pro řízení 
vydává centrální nervová soustava – pro bezpečnou jízdu je tedy důležité, aby řidič byl 
v dobrém psychickém stavu. Psychické a smyslové procesy jsou u řidiče v permanentním 
zatížení. 
Autor knihy Psychologie pro řidiče PhDr. Karel Havlík z Centra psychologie práce pro 
jihozápadní Čechy v jednom rozhovoru řekl: 
 
„Vliv na zvýšenou zátěž má podstatně hustější provoz. I schopní, odpovědní a 
ukáznění řidiči se dnes střetávají během půlhodinové jízdy městem nejméně třikrát 
s kritickými situacemi a tzv. skoro nehodami, které jsou předzvěstí skutečných nehod. 
Odhaduje se, že před padesáti lety docházelo k takovým situacím během půl hodiny sotva 
jedenkrát. I tehdy musel být řidič samozřejmě koncentrován na jízdu, ale nyní jsou nároky na 
soustřednost vyšší. Takřka nepřetržitá koncentrace vyžaduje dostatečnou mozkovou kapacitu 
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a výkonnost, jinak se přetěžuje psychika, která nestačí požadavkům dopravního prostředí a 
dopravním podmínkám. Řidič pak může selhat.“10 
 
Psychologická způsobilost k řízení motorových vozidel znamená soulad osobních 
psychologických charakteristik s nároky a požadavky, které na člověka klade bezpečné 
ovládání motorového vozidla. Posouzení psychické způsobilosti řidiče se děje na základě 
výsledků z psychologického vyšetření pomocí vhodných psychologických metod. 
 
Dopravní psychologie nejčastěji zkoumá tato hlediska: 
 vizuální orientační vnímání (koncentrace, pozorování, vnímání), 
 psychomotorika (reaktibilita, koordinace), 
 intelekt (paměť, duševní obzor, myšlení), 
 zručnost při řízení vozidla, 
 emoční stránka (adaptibilita, úzkostlivost, agresivita), 
 motivace a hodnotová orientace, 
 osobní vlastnosti včetně sociální dimenze osobnosti. 
 
Každý řidič je charakteristický svým určitým dopravním chováním. Toto dopravní 
chování lze hodnotit několika hledisky. Za klíčová hlediska je možno považovat: 
 vizuálně-orientační chování – pozorování okolí, předvídání, 
 reakce – připravenost brzdit, koncentrace a pohotovost pozornosti, 
 technika jízdy (psychomotorika) – pohyby volantem, plynulost jízdy, 
 styl jízdy – bezpečnost jízdy, rychlost jízdy, způsob přejezdu zatáček, 
 disciplinovanost při jízdě – respektování předpisů.11 
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Dopravní psychologii lze rozdělit na několik podoborů. Účastníkem silničního provozu 
(řidičem) se zabývá pracovní psychologie a inženýrská psychologie. Předmětem zkoumání 
pracovní psychologie jsou zákonitosti, kterými lidská psychika řídí pracovní činnost. 
Inženýrská psychologie se zabývá postavením člověka v technickém systému a jeho vztahy 
k ostatním prvkům tohoto systému.12 
 
Jako základní prvek dopravního systému je brán řidič Tedy člověk, který je ovlivněn 
jak prostředím, ve kterém se pohybuje a také samotným vozidlem. Při řízení je člověk taktéž 
řidič ovlivněn svým psychickým stavem, který mnohdy odpovídá stylu jízdy. 
Odborníci na aplikovanou psychologii v dopravě se zabývají problematikou osobnosti 
řidiče, chování a prožívání člověka v dopravním prostředí zejména s ohledem na bezpečnost 
provozu na pozemních komunikacích 
 
1.3.3 Trendy dopravní psychologie 
Významným regulátorem bezpečnosti dopravy je bezesporu Evropská unie. Ta 
navrhuje specifické akce, které mají za cíl podnítit uživatele silnice, aby zlepšili své dopravní 
chování, podpořit technický pokrok při vývoji nových vozidel, zlepšování silniční 
infrastruktury. Tyto nadefinované cíle mají sloužit k bezpečnému transportu osob a zboží po 
celé Evropě. 
Dalším důležitým prvkem je shromažďování, analýza a využívání dat o dopravních 
nehodách, zavádění jednotného evropského řidičského oprávnění a eventuálně následné 
ponehodové služby a péče o oběti dopravních nehod. Podle závěru Světového kongresu 
urgentní medicíny a medicíny katastrof, který se konal v roce 2009 v Kanadě, má každý 
člověk po prodělané katastrofě právo na integrovanou, psychosociální podporu, intervenci a 
trénink trvalejšího charakteru. Samozřejmě s ohledem na různorodost, kulturu a pohlaví. 
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Evropská komise deklarovala snížení počtu dopravních nehod v Evropě na polovinu 
do roku 2010. Tohoto mohlo být dosaženo pouze při kombinaci medicínských a 
psychologických opatření, které jsou zaměřené na hodnocení, výcvik a rehabilitaci 
problémových řidičů. 
Celkový objem přepravy zboží i osob přes hranice Evropské unie se zvyšuje a tím 
pádem vyvolává potřebu harmonizace dopravní infrastruktury a dopravních předpisů. Má 
tak být zajištěna mobilita a bezpečnost po celé EU. 
 
Evropská unie ve svém programu strategie do roku 2020 – Program pro bezpečnost 
silničního provozu na období 2011-2020, vyžaduje vyrovnanou pozornost jak v ekonomické, 
tak v sociální oblasti. V problematice dopravy svou pozornost zaměřuje především na lidský 
faktor. Lidský faktor vždy byl a je nejdůležitější součástí celkového systému spolehlivosti a 
bezpečnosti. Lidský faktor je stěžejní v dopravní psychologii, měl by být integrální částí 
každého úsilí v oblasti dopravy. Dopravní chování je totiž každodenní součásti chování osob, 
které směřují na různá místa kvůli různým činnostem. 
Lidé se normálně chovají tak, že jak bezpečnost, tak udržitelnost jsou ohrožovány. To 
může být zapříčiněno hned několika faktory: 
 infrastrukturou – zavádějící či chybné informace, 
 sociálními charakteristikami – zde se jedná hlavně o média, která bagatelizují 
efekt nadměrné velikosti, 
 komunikačními charakteristikami – interakce účastníků silničního provozu, 
která vyvolává špatné úsudky (psychologická přednost na křižovatkách), 
 individuálními charakteristikami – hodnoty, postoje, zvyky podporující rizikové 
chování. 
 
Dopravní psychologové poskytují Evropské komisi pro dopravu expertizy v oblasti 
dopravní psychologie, a to se zaměřením na bezpečnou a udržitelnou dopravu. Expertizy se 
týkají např. screeningu starších řidičů a jeho efektu, užití a užitečnost bodového systému, 
výchova a výcvik řidičů, zjišťování řidičských schopností. 
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V posledních několika letech došlo k rozšíření integrovaného přístupu zaměřeného na 
ovlivnění chování uživatelů silnice pomocí mezinárodních a národních kampaní, prosazování 
bodových systémů, výchovy a opatření, které se týkají jednotných řidičských oprávnění. 
Důležitou část tohoto přístupu tvoří pasivní a aktivní prvky bezpečnosti vozidel a 
pravidelně se opakující povinné technické prohlídky. Výrazné zlepšení dopravní bezpečnosti 
je ale v prvé řadě záležitostí chování uživatelů silnic. Pro omezení dopravních nehod je důraz 
pouze na technické inovace zcela nedostatečný, nepůjde-li ve shodě se zvýšenou 
odpovědností a ochotou uživatelů silnic převzít toto riziko. 
Individuální mobilita může fungovat bezpečně pouze tehdy, pokud každý uživatel 
dopravy přijme svoji odpovědnost, při které by měl zvážit své vlastní chování a poté je uvede 
do shody s obecným prospěchem. Jednoduše řečeno, pokud chceme vyřešit nějaký problém, 
začněme vždy u sebe. 
Mezi klíčové oblasti pro budoucí preventivní intervence v dopravě patří tyto okruhy: 
kontroly nadměrné rychlost, vyloučení z řízení pod vlivem alkoholu, důsledné prosazování 
užívání bezpečnostních zařízení, zvýšení výraznosti všech uživatelů dopravy (zlepšení 
viditelnosti – reflexní prvky apod.), vytváření infrastrukturálních změn v návrzích silnic – 
k zajištění, aby zranitelnější uživatelé silnice nebyli vystaveni nadbytečnému riziku při 
kontaktu s motorizovanou dopravou. 
Neustále zlepšování dopravní bezpečnosti pro populaci nesníží pouze počet 
dopravních nehod, ale ovlivní i další zdravotní výhody – hlavně snížení znečištění ovzduší, 
které je zapříčiněno emisemi a následné klimatické změny, ale také třeba i obezitu. Obezita 
je částečně způsobena i motorizací namísto užívání kol či chůze jako alternativní způsob 
dopravy. 
Ochrana životního prostředí je v současné době velmi diskutovaným tématem. 
Ohledně klimatu, dopravy a energie jsou rozvíjeny výzkumné práce, které jsou zaměřeny na 
člověkem způsobené klimatické změny. Doprava totiž představuje jednu z mála oblastí, která 
přispívá k emisím skleníkových plynů jak absolutně, tak relativně. Vzrůstá tak požadavek na 
větší množství výzkumů o možnostech zmírnění následků klimatických změn v dopravě. 
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Úvahy o vzájemné souvislosti mnohonásobných doprav a toků – osob, zboží, 
informací, energie, vody, odpadu atd. – budou stále více zaměstnávat odborníky dopravy, 
ekologie, životního prostředí i dopravní psychologie. Jde o to, aby škodlivé exhalace byly 
postupně snižovány díky používání trvale obnovitelných zdrojů energie pro pohon 
dopravních prostředků. 
Pro dopravu z toho tedy vyplývá, že je třeba zvažovat nebezpečí plynoucí 
z nepřiměřeného užívání přírodních zdrojů a podporovat ekologické myšlení v dopravě, např. 
užíváním veřejné hromadné dopravy, zvýšením cyklistické či pěší dopravy atd. V tomto 
směru lze očekávat návrhy na omezování rychlosti na dálnicích, což by přispělo ke snížení 
emisí a hladiny hluku, nebo zavedení nízkoemisních zón ve městech. 
Dopravní psychologové se tak v budoucnu budou zaměřovat na: 
 stále se rozšiřující populaci stárnoucích řidičů, 
 výzkum nejrůznějších aspektů dopravní bezpečnosti, 
 zlepšení celoživotního vzdělávání, přípravy a chování účastníků silničního 
provozu, 
 nové prostředky udržení mobility – elektrická vozítka, 
 zkoumání interakce řidičů jednostopých a dvoustopých vozidel, 
 potřeby uživatelů silnic s handicapem, 
 zlepšení prevence řízení pod vlivem alkoholu, drog či nadměrné únavy, 
 používání inteligentních semaforů, 
 vliv nejnovějších asistenčních a výstražných systémů ve vozidle, 
 vliv chůze či cyklistiky na zdravotní stav, 
 zkoumání účinnosti bodového systému, 
 důraznější a sofistikovanější kampaně, které jsou zaměřené na zlepšení 
bezpečnosti silničního provozu, 
 provádění srovnávacích dopravně psychologických studií, 
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 zavádění integrovaných systémů záznamů nehod, které zaznamenávají 
příslušné údaje před nehodou, během ní a po ní.13 
 
1.3.4 Typologie řidiče 
Cílem rozřazení řidičů do jednotlivých skupin dle charakteru jejich jízdy je určit právě 
ty kategorie a vlastnosti, které jsou riskantní pro dopravní situaci. Právě to by mělo přispět 
k lepší orientaci při posuzování způsobilosti člověka k řízení. 
Existuje několik kategorií rozdělení problematických řidičů dle několika psychologů. Ti 
se touto problematikou zabývají v nejrůznějších výzkumech již několik let. 
Larson vytvořil typologii, která obsahuje pět typů agresivních řidičů: 
 závodník – snaží se dojet na místo určení v co nejkratším čase, pokud existuje 
na cestě nějaká překážka – rychle se rozzlobí; 
 soutěžící agresor – pokouší se trumfovat ostatní řidiče, soutěžit s nimi; 
 pasivní agresor – maří pokusy řidičů o předjíždění či rychlou jízdu, připojování 
se do jízdního pruhu, snaží se tak útočit na sebevědomí ostatních řidičů; 
 narcista – jeho styl řízení je příliš rigidní, je až zlostný pokud ostatní neřídí 
stejně jako on; 
 strážce – cítí se být jako nadřazený soudce ostatních řidičů při trestání za 
jakýkoliv přestupek. 
 
Další kategorie rozlišil např. Ulleberg. Ten odlišil celkem šest subtypů osobností řidiče 
a identifikoval dva nejrizikovější subtypy. Právě tím nejrizikovějším řidičem je dle něj muž 
s nízkou mírou altruismu a úzkostnosti, vysokou úrovní tzv. sensation seeking (predikátor 
k rizikovému chování při řízení – viz dále v textu), dále nezodpovědnosti a agrese za 
volantem). Druhou rizikovou skupinou jsou lidé, kteří mají vysokou tendenci vyhledávat 
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zajímavé podněty, agresivní se sklonem k hněvu při řízení. Tyto dva nejrizikovější typy 
zároveň nejméně reagují na dopravně bezpečnostní kampaně. 
 
Na základě výzkumů, které se zabývají rizikovými charakteristikami řidičů jak v české, 
tak i zahraniční literatuře, lze za rizikové osobnostní proměnné řidiče z hlediska rysové 
charakteristiky považovat: 
 dominance, potřeba prosazení se, egocentrismus; 
 hypersenzitivita, úzkostnost; 
 emoční stabilita vs. labilita; 
 extraverze vs. introverze; 
 sebekontrola, sebedisciplína, respektování pravidel silničního provozu; 
 svědomitost; 
 úroveň sebejistoty, sebepojetí; 
 frustrační tolerance a odolnost vůči stresu, psychická odolnost a únava. 
 
1.3.5 Rysové charakteristiky osobnosti řidiče 
Chování řidiče velmi úzce souvisí s jeho osobností a jeho vlastnostmi. 
Mezi rizikové vlastnosti obecně patří vysoká míra dominance, sebevědomí a sklon 
k exhibici. Názorů existuje hned několik. Lze usuzovat, že v rysu dominance je sice přítomen 
egocentrismus, sebejistota, ale i agresivita, nicméně tato vlastnost může být tlumena např. 
odpovědností nebo nadprůměrnou emoční inteligencí. Z dalších výzkumů vyplývá, že 
nebezpečněji řídí muži než ženy, řidiči s nízkým sebepojetím než řidiči s vyšším sebepojetím. 
Řidiči, kteří se vyznačují nízkou sebeúctou, se častěji zapojují do nezodpovědného a 
nebezpečného řízení, protože chtějí kompenzovat své nedostatky v aktu řízení. 
Řidiči s větším počtem nehod jsou špatně společensky přizpůsobeni a dočasně či 
trvale emocionálně nestálí. Emoční stabilita se projevuje vyrovnanou a přiměřenou reakcí 
k podnětům. Naopak emoční labilita (neuroticismus) se projevuje lehce vyvolatelnou a často 
nepřiměřenou emoční reakcí k podnětům. 
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Mezi nejčastěji prožívané emoce za volantem patří hněv, úzkost a štěstí. Úzkost 
stoupá s vnímaným rizikem ohrožení bezpečnosti a situační atribucí, zatímco hněv 
s obviňováním jiných osob. Názory na vliv úzkosti na řízení se liší. Někteří autoři uvádějí, že 
úzkostní řidiči více chybují, řídí rizikověji a jiní autoři zase vidí úzkost jako dispozici, která 
vede k opatrnější jízdě. Obecně lze ale říci, že vysoká míra úzkostnosti neumožňuje řidiči jet 
koncentrovaně, plynule a rozhodně. 
Další rysovou charakteristikou je extraverze či introverze, která vyjadřuje míru 
přátelské vřelosti, družnosti, vyhledávání společnosti, aktivnosti, energičnosti a sklonu žít 
v rychlém tempu. V dopravě se tedy jedná o sklon k rychlosti a vyhledávání vzrušujících 
zážitků. U řidičů, kteří byli trestání za dopravní přestupky, byla naměřena zvýšená míra 
odvážnosti a v případě mužů pak také vyšší extraverzi. Studie potvrzují, že extraverze 
pozitivně koreluje s dopravními nehodami – v zemích s vyšším počtem osob s extraverzí se 
vyskytuje více dopravních nehod. Přestože existuje spousta studií, které naznačují rizikovost 
extravertního zaměření v dopravě, nelze jednoznačně tvrdit, že být extravert rovná se větší 
pravděpodobnost dopravní nehody. 
Významným faktorem při dodržování pravidel silničního provozu je také citlivost 
k odměně a trestu. Lidé, kteří mají vysoké skóre v citlivosti k trestu a nízkým v citlivosti 
k odměně jezdí v mezích zákona. Naopak lidé s nízkou citlivostí na trest a vysokou citlivostí 
na odměnu jsou nejčastějšími účastníky dopravních nehod. Existují rovněž důkazy, že 
introverti se lépe učí na základě trestů, zatímco na extraverty v tomto ohledu více účinkují 
odměny. 
Psychická zátěž, únava a stres jsou faktory, které nejvíce ovlivňují chování řidiče. 
Konkrétně mezi nejvíce stresující a zátěžové faktory pro řidiče z povolání patří: nedostatek 
času, spánku a odpočinku; nepravidelný životní styl; vědomí potenciálního rizika selhání 
nebo havárie; vysoká odpovědnost za cestující nebo náklad; dodržování jízdních časů; 
sledování množiny informací a jejich přiměřené a včasné zpracování; zhoršení klimatických 
podmínek. 
Únava je jednou z hlavních příčin dopravních nehod. S psychickou únavou velmi úzce 
souvisí ospalost, nezdravý životní styl a negativní nálada. Spojení těchto faktorů může dojít 
až k mikrospánku během většinou stereotypní až nudné cesty. Únava je přirozenou reakcí 
organismu na stres, který je vyvolaný jak osobnostními, tak situačními faktory. Existují 
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individuální rozdíly mezi řidiči v rámci schopnosti čelit stresu. V Kombinaci s osobnostními 
předpoklady tyto rozdíly přináší velké množství reakcí, jak se daný řidič v konkrétní situaci 
zachová. V rámci diagnostiky je tedy vhodné zjišťovat odolnost vůči zátěži a strategie 
zvládání stresu.14 
 
Sensation seeking 
Zahraniční zdroj uvádí: 
“Sensation-seeking, also called excitement-seeking, is the tendency to pursue sensory 
pleasure and excitement. It's the trait of people who go after novelty, complexity, and 
intense sensations, who love experience for its own sake, and who may take risks in the 
pursuit of such experience. Sensation seekers are "easily bored without high levels of 
stimulation," explains psychologist Sam Gosling. "They love bright lights and hustle and 
bustle and like to take risks and seek thrills."15 
 
V překladu tedy můžeme říct: sensation seeking, někdy také nazýváno excitement-
seeking, znamená tendenci člověka vyhledávat nové, neobvyklé, vzrušující zážitky. Tento 
koncept se týká hlavně těch lidí, kteří neustále vyhledávají novinky, vzrušení a také pro toto 
vzrušení velmi rádi riskují. Takzvaní sensation seekers bývají velmi často rychle znuděni. 
 
Altruismus 
Všeobecně přijatelní definice altruismu zatím neexistuje, takže se můžeme setkat 
s mnoha výklady. v běžné laické řeči je altruismus chápán jako protiklad sobeckosti a je často 
spojován s obětavostí, nesobectvím, zapomenutím na vlastní zájmy a obětováním se pro 
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zájmy druhého. Altruismus může mít několik podob. Každý altruistický čin je spojen 
s výdajem energie, která směřuje k jiné osobě. Altruismus může, ale nemusí mít nutně znak 
zříci se vlastního dobra ve prospěch jiné osoby nebo celé skupiny osob. Pomoc druhým lidem 
má v naší kultuře velkou hodnotu, velmi často můžeme v mediích zaznamenat informace o 
hrdinských činech a nesobectví.16 
Odborná literatura charakterizuje altruismus v rámci psychologie dopravy jako 
prosociální chování, které se projevuje manifestovanou snahou pohlížet na vlastní jízdu 
zrakem ostatních řidičů, pozitivním a přátelským poměrem k ostatním účastníkům silničního 
provozu, dále snahou být vidět a být viděn, neoslňovat druhé a to jak zepředu tak zezadu, 
nechat předjet rychlejší vozidlo atd. 
Je prokázáno, že nejen nezkušenost mladých řidičů, ale taktéž vysoká potřeba 
vyhledávání podnětů, nízká míra altruismu, velmi výrazné podhodnocení pravděpodobnosti 
nehody a nízká míra averze vůči riziku jsou faktory, které zvyšují pravděpodobnost 
nepřiměřeně rychlé jízdy a tím pádem přispívají ke vzniku dopravních nehod.17 
 
Agresivita 
V souvislosti s neustále se rozvíjející dopravou se zvyšuje počet agresivních řidičů. 
Následky agresivní jízdy jsou kromě ohrožování bezpečnosti účastníků silničního provozu a 
vzniku dopravních nehod, také dopad na materiální a finanční zdroje. Vznikají tak ztráty, 
kterými nejen stát přichází o značné množství finančních prostředků (výjezdy hasičských 
záchranných sborů, policie a záchranné služby), ale dochází tak i ke snižování ekonomického 
růstu.d 18 
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Zahraniční zdroje definují agresivitu jako formu chování řidiče, která je spojena 
s úmyslem ublížit (psychicky nebo psychologicky) nebo jiným způsobem ublížit ostatním 
účastníkům silničního provozu. 
Agresivita zahrnuje několik projevů chování, a sice těch, které jsou vyjádřeny 
verbálně, fyzicky, anebo při použití cizího vozu. 
Agresivita tedy zahrnuje několik projevů chování. Již před asi čtyřiceti lety byla 
agresivita za volantem identifikována jako významný problém bezpečnosti silničního 
provozu. Za poslední desetiletí se z tohoto významného problému stal problém celosvětový. 
Agresivní styl jízdy přispívá z jedné třetiny ke všech osobních zranění a dvěma třetinám všech 
úmrtí, které vyplývají z dopravních nehod motorových vozidel. 19 
 
Agresivní jízda zvyšuje počet a také závažnost dopravních nehod. Socioekonomický 
dopad agresivní jízdy se nejvíce projevuje v oblastech: ztráty a poškození lidského života, 
hmotných škod, škod na životním prostředí a dalších jako je ztráta času, zvýšení spotřeby 
vozidla apod. Měla by tedy vznikat opatření, která by omezovala či zabraňovala agresivní 
jízdě. 
Zjišťování příčin agresivní jízdy je velmi složité, protože každý řidič se chová 
v silničním provozu jinak a reaguje odlišně na různé impulsy. Mezi největší příčiny zvyšování 
agresivity patří: stres; hustota silničního provozu; vytváření kolon, čekání, popojíždění a 
neznalost dopravní situace. Projevy agresivity jsou v souvislosti s dynamicky se rozvíjející 
dopravou stále více povařovány za závažný fenomén. Tato závažnost pramení právě 
z důsledků a ztrát, které jsou spojovány s projevy agresivního chování. 
Agresi lze definovat jako záměrné jednání, jehož cílem je ublížit jinému člověku. 
Samotné ublížení nelze chápat pouze ve fyzickém smyslu, ale je to jakási snaha 
způsobit člověku jakoukoli újmu. Sem může patřit i snížení důstojnosti nebo úmyslná urážka 
ve smyslu provokace verbálními či neverbálními prostředky. 
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Pro potřeby diagnostiky dopravní psychologie je třeba rozdělit agresi na emociální 
(impulzivní) a instrumentální. Při projevech emocionální agrese je zpravidla přítomná silná 
emoce, hněv a projev agrese není prostředkem, ale předem vytyčeného cíle. Naopak 
instrumentální agrese slouží k dosažení předem vytyčeného cíle. 
Na agresivitu se lze dívat také tak, že ne vždy jsou agresivní projevy chování spojeny 
s prožitkem hněvu – troubení, jízda pod vlivem alkoholu, kličkování mezi ostatními vozidly, 
hrozící gesta apod. 20 
Při hněvu dochází ke vzniku negativních prožitků s pocity napětí, rušení, iritace a 
vzteku. Dále dochází k celkovému fyziologickému nabuzení organismus s dopadem na 
neverbální (zatínání pěstí, čelistí) nebo verbální chování (nadávky apod.). Pro hněv je 
charakteristické zablokování anticipačních funkcí mysli a člověk nedomýšlí důsledky svého 
jednání. Hněv je zpravidla způsoben postupným hromaděním drobných negativních prožitků 
a přenosu fyziologického nabuzení z jedné události do další. 
Agresivita má hned několik osobnostních indikátorů. Vybranými indikátory jsou: 
impulzivnost, sebevědomí, emoční labilita, soutěživost, netrpělivost a svědomitost. 
Impulzivnost je jedním z nejčastěji uváděných indikátorů, která se projevuje celkovou 
připraveností k riskantní jízdě a taktéž se projevuje chováním, které zvyšuje 
pravděpodobnost nehody (řízení pod vlivem drog nebo alkoholu, jízda bez bezpečnostních 
pásů apod.). 
V minulosti byla již celá řada výzkumů, které se zabývaly rolí sebevědomí při agresi. 
Tyto výzkumy vedly k závěru, že vznik agrese nelze pravděpodobně přímo spojovat s nízkým 
ani vysokým sebevědomím. Zatím pouze u velmi mladých řidičů bylo zjištěna jistá spojitost 
mezi nepřiměřenou rychlostí a vysokým sebevědomím. 
Dalšími významnými indikátory agresivního chování za volantem jsou emoční labilita 
– neuroticismus a svědomitost. Svědomití řidiči mají tendenci se spíše vyhýbat porušování 
silničních pravidel a jsou k druhým řidičům ohleduplní. 
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V silničním provozu se agresivita projevuje zejména porušováním pravidel silničního 
provozu či vyvoláváním rizikových situací. Příčin projevování agresivity je hned několik. Mezi 
ty hlavní patří zejména nerespektování dovolených rychlostí; předjíždění v místě, kde je to 
zakázáno; nesprávné předjíždění; nerespektování světelného signalizačního zařízení; nedání 
přednosti v jízdě; nedodržení bezpečné vzdálenosti; vlastní pozornost řidiče. 
Nerespektování pravidel silničního provozu je z hlediska chování agresivního řidiče 
tím nejčastějším indikátorem. Jedná se například o úhybný manévr, na který bude ohrožený 
řidič špatně reagovat a může být navozen až takový stav, kdy stresovaný řidič nezvládne 
řízení vozidla a dojde k dopravní nehodě. Typickým příkladem může být jízda na dálnici, kdy 
řidič (agresor) náhle vjede do jízdní dráhy řidiče, který jede v druhém jízdním pruhu. 
Možností ovlivňování agresivního chování řidičů lze rozdělit na tyto okruhy: 
vzdělávání řidičů; dopravně-inženýrská; preventivní a represivní. 
Oblast vzdělávání řidičů úzce souvisí s autoškolstvím – prováděním výcviku budoucích 
řidičů, ale i řidičů profesionálů. Výuka v autoškolách by měla směřovat k zásadám defenzivní 
jízdy. Dodržování zásad defenzivní jízdy by přineslo obecně bezpečnější způsob chování 
v silničním provozu a také by mohlo vést ke snižování vlastního agresivního chování řidiče. 
Dopravně-inženýrská oblast souvisí s kvalitou jízdy na pozemních komunikacích – 
kvalita dopravního značení, vybavování komunikací prvky ke zklidňování dopravy 
(bezpečnostní a dělící ostrůvky, kruhové objezdy, zpomalovací prahy). 
Preventivní oblast je založena na aktivitách, které poukazují na řadu nebezpečných 
situací, které mohou narušit bezpečnost silničního provozu. Lze sem zařadit nejrůznější 
mediální kampaně, kterým bude pozornost věnovaná dále. 
Represivní oblast je možné charakterizovat jako situaci, kdy řidičovo chování bylo 
řešeno a projednání s dopady tzn., že řidičovo nesprávné chování bylo řešeno napomenutím, 
blokovou pokutou, řešeno ve správním řízení popř. soudně. 
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Agresivita za volantem 
Agresivní projevy řidičů jsou v poslední době často diskutovaným tématem. Jedním 
z důvodů je pocit anonymity řidičů. Řidiči jsou často ve vozidle sami a tak mají pocit, že jejich 
chování nikdo jiný nesleduje. Pocit anonymity ve vozidle taktéž zvyšují ztmavená skla. 
Dalším důvodem je medializace. Pokud by tento problém média nerozebírala, lidé by 
si takových projevů, pokud by nebyly extrémní, příliš nevšímali. 
Jedním z dalších důvodů je stále se zvyšující počet automobilů. Řidič se pak častěji 
dostává do náročných situací (dopravní zácpy, dopravní omezení, jízda za zmatkujícím 
řidičem), na které má tendenci reagovat agresivním způsobem. Taktéž přetížený či 
stresovaný řidič pojede agresivněji než ten, kdo se cítí dobře a příjemně. 21 
Vliv na agresivitu má bezesporu také počasí. Platí, že se zvyšující se teplotou roste 
agresivita řidičů. 
Agresivita za volantem je psychology řazena mezi jednání nejvýrazněji 
nepřizpůsobené aktuální dopravní situaci, hustotě provozu, stavu komunikace, 
povětrnostním podmínkám, délce trasy, vlastním schopnostem a celkové zkušenosti. 
Agresivita na silnicích je předmětem rostoucího zájmu společnosti. 
 
1.3.6 Rizikové skupiny řidičů 
Stěžejním tématem dopravní psychologie je systém člověk – dopravní prostředek – 
dopravní prostředí. Mezi těmito prvky jsou určité vazby a probíhá mezi nimi nepřetržitá 
výměna informací, přičemž řídící úlohu má vždy člověk. Dopravní nehody totiž z velké části 
způsobuje právě lidský faktor. Tento lidský faktor zahrnuje osobní vlastnosti řidiče, jeho 
znalosti, zkušenosti a dovednosti, tělesné, duševní a smyslové předpoklady. Uvádí se, že 
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dopravní nehody jsou asi z 90 % způsobené lidským selháním a jen z 10 % je příčina 
technického rázu. 
Statistiky uvádějí na prvních místech jako příčinu dopravních nehod nepřizpůsobení 
rychlosti a poté nesprávný způsob jízdy či nedostatečnou pozornost při řízení vozidla. 
Rozptýlení řidiče mohou způsobit veškeré aktivity, které nemají přímou souvislost s 
řízením vozidla. Může se jednat o jídlo, pití, rozhovor s ostatními pasažéry, kouření, 
telefonování, obsluha rádia apod. 
 
 Mladí řidiči 
Do skupiny mladých řidičů lze řadit osoby ve věku 18–24 let. Řidiči – začátečníci jsou 
obecně považování za skupinu, která představuje vyšší riziko dopravních nehod či dopravních 
problémů a to především kvůli přeceňování vlastní kompetence při nižší schopnosti 
realistického rozpoznání nebezpečí. 
Mladí řidiči mají tendenci k riskování a soutěživosti. Promítá se do nich větší 
impulzivita, přeceňování svých schopností, nižší předvídavost a sociální ohleduplnost. Jejich 
styl řízení je charakteristický nižší odpovědností za jejich rozhodnutí, menší ohleduplností a 
tolerancí k potřebám ostatních, experimentováním. 
Právě nedostatečná praxe přispívá k vyššímu riziku vzniku dopravní nehody. Dalšími 
příčinami dopravních nehod u mladých řidičů může být nezkušenost včas rozpoznat a řešit 
rizikovou dopravní situaci, podceňování nebezpečí, nekritičnost k vlastním schopnostem. 
Příčinou dopravních nehod ale nebývá nedostatek psychické výkonnosti, ale jsou to 
osobnostní charakteristiky. 
Nejčastějším typem dopravní nehody u této skupiny řidičů je nehoda jednoho vozidla. 
Jedná se o chybu nezvládnutí řízení a ztráty kontroly nad vozidlem. Příčinou je většinou 
nepřiměřená rychlost jízdy, nerespektování psychické či fyzické indispozice, únava, vliv 
alkoholu a drog. Za zmínku taktéž stojí fakt, že mladí řidiči často řídí vozidla ve špatném 
technickém stavu a přeceňují tak bezpečnostní prvky vozidel. 
Řidič začátečník nemá dostatek řidičských zkušeností a dovedností, nemá 
zautomatizované činnosti potřebné k řízení vozidla, nedokáže správně interpretovat 
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informace přijímané z okolí a nedokáže tak zaměřit svou pozornost na rizikové objekty. 
Vyřešit dopravní situaci tak vyčerpává větší část jeho mentální kapacity než u zkušeného 
řidiče. 
 
 Starší řidiči 
Starší řidiče lze v porovnání s mladšími řidiči nazývat jako řidiče-seniory. Věková 
hranice řidičů-seniorů není stanovena, protože úroveň fyzických a psychických schopností je 
u osob vyššího věku rozdílná. Nepoškozené senzorické funkce jsou důležité pro správné 
vnímání relevantní informace. S přibývajícím věkem postupně dochází k poškození 
smyslových funkcí, které jsou východiskem pro příjem a zpracování informací a následného 
jednání. S vyšším věkem tedy klesá výkonnost senzorických funkcí a současně se prodlužuje 
doba reakce. Pro řízení vozidla je taktéž potřeba dobrá koordinace pohybu a právě snížená 
např. snížená pohyblivost krční páteře může způsobit výrazné omezení orientace a vnímání 
dopravního prostředí. 
S ohledem na demografický vývoj a neustále se zvyšující intenzitě silničního provozu 
nabývá otázka bezpečné účasti starších řidičů stále více na důležitosti. Obecná snaha je 
umožnit těm nejstarším řidičům co nejdelší aktivní účast v dopravě. Tito velmi staří řidiči 
spadají do rizikové oblasti. Ztráta řidičského oprávnění má za následek omezení mobility a 
současně vzniku jisté závislosti na ostatních osobách. 
Příčinou dopravních nehod u skupiny starších řidičů nebývá alkohol, nepřiměřená 
rychlost. U starších řidičů nebývají pozorovány nebezpečné manévry, které směřují 
k agresivitě, spíše se zde vyskytuje kolísavá rychlost jízd. Nehody způsobuje většinou chyba 
v řízení, nikoli tedy dopravní přestupek. S postupujícím věkem se snižuje tendence 
k riskování, zvyšuje se svědomitost, přehnaná opatrnost až úzkostnost a tvrdohlavost. 
Pozitivními vlastnostmi však můžou být emocionální přizpůsobivost, stabilní kontrola chování 
a nízký egocentrismus. 
Dalším faktorem může být také větší množství užívaných léků, jejichž vedlejší účinky 
můžou znamenat riziko bezpečnosti v dopravě. 
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K nejčastějším typům dopravních nehod patří chyby v situacích dávání přednosti 
v jízdě, špatný odhad vzdálenosti a rychlosti jízdy ostatních vozidel či přehlédnutí dopravního 
značení. 
Starší řidiči jsou obecně ukázněnější, dodržují předpisy, neřídí pod vlivem alkoholu, 
méně často překračují povolenou rychlost, vyhýbají se jízdě v dopravních špičkách, jízdě za 
nepříznivého počasí či snížené viditelnosti a udržují dostatečné odstupy mezi vozidly. 
K bezpečnému řízení přispívají řidičské zkušenosti a dovednosti, díky kterým se řízení vozidla 
stává z velké části zautomatizovaná činnost a z toho plyne schopnost včas se vyhnout 
případným nebezpečným situacím. 
 
 Řidiči s problematickým průběhem řidičské praxe 
Řidiče s problematickým průběhem řidičské praxe lze označit termínem rizikoví řidiči. 
Jsou tak označováni ti řidič, kteří nejsou schopni vyhovět požadavkům na bezpečné dopravní 
chování. Dopouští se tak často vážných dopravních přestupků, aniž by z toho sami vyvozovali, 
že se jde o nebezpečné jednání. 
V dopravním chování má často osobnostní složka důležitější postavení než úroveň 
schopností. Mnoho rizikových řidičů má velmi dobré schopnosti pro řízení vozidla, k selhání 
v dopravních situacích pak dochází vinou disharmonické struktury osobnosti. Problémové 
dopravní chování se vyznačuje vědomým nerespektováním pravidel silničního provozu i za 
cenu vysokého rizika zranění či usmrcení, vědomým omezováním a ohrožováním ostatních 
účastníků silničního provozu, nezodpovědností a netolerancí vůči ostatním. 
Nástrojem k zachycení řidičů, kteří se chovají v silničním provozu nepřiměřeně a 
dopouštějí se hrubých dopravních přestupků, je bodový systém. Bodový systém však nelze 
považovat za jediný účinný prostředek. Jedná se o sankční opatření, které má sice o 
rizikovosti řidiče vypovídající hodnotu, samo o sobě však nestačí na nápravu a změnu 
chování. Postoje a návyky řidičů jsou často dlouhodobě upevňované. 
Pokud absolvování autoškoly nestačí k vytvoření adekvátního dopravního chování, 
pouhé zopakování znalostí pravidel silničního provozu tak zpravidla nezabrání recidivě 
rizikového dopravního chování. K obnovení způsobilosti k řízení je třeba požadovat změnu, 
která by umožnila pozitivní predikci z hlediska dopravní bezpečnosti. Jistou možnost řešení 
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poskytuje povinně dopravně-psychologické vyšetření osob, které po ukončení trestu odnětí 
řidičského oprávnění žádají o jeho navrácení. Nicméně samotné psychologické vyšetření 
nikoho nenapraví. Je tedy nutné následovat další akce jako je poradenství či rehabilitační 
program.22 
 
1.4 INTELIGENTNÍ DOPRAVNÍ SYSTÉMY 
Dynamika a hustota silničního provozu se neustále zvyšuje a nutí tak k zavádění 
zařízení s využitím technického rozvoje. V první řadě zde jde o zvýšení bezpečnosti účastníků 
silničního provozu a to zavedením informačních a komunikačních technologií. Tyto 
technologie mají zlepšovat informovanost řidiče, zvyšovat jeho komfort při řízení, případně 
eliminovat či korigovat jeho chyby. 
Moderní systémy dokážou sledovat a vyhodnocovat reakce řidiče, umí upozorňovat 
na blížící se překážku nebo zvyšující se únavu řidiče. Dále dokážou vidět tam, kam řidič 
nedohlédne, sledovat podmínky na trase, rozeznat předměty ve tmě. Biometrické systémy 
dokážou identifikovat osoby oprávněné řídit příslušné vozidlo, detekovat alkohol v dechu 
řidiče či upozornit řidiče, pokud dostatečně nesleduje dopravní situaci. 
Výrobci automobilů zaměřují svou pozornost na podpůrné systémy oblasti jízdní 
dynamiky, regulace vzdálenosti jedoucího vozidla, detekci chodců, v rámci parkovacích 
asistentů – pomoci při parkování a couvání. Systémy, které byly ještě nedávno považovány 
za exkluzivní, jsou dnes již standardní výbavou, např. ABS, ESP, navigace, audiosystémy, 
připojení na internet. 
Tyto moderní systémy s sebou nesou ale i negativní stránky. Může docházet ke 
snížení citlivosti na nebezpečí, odnaučení se určitým dovednostem. Řidiči taktéž mohou příliš 
spoléhat na elektronický systém, který v případě jejich nepozornosti vozidlo zbrzdí či při 
malých rychlostech úplně zastaví. 
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Systémy, které varují před kolizí, mohou mít zpočátku na řidiče pozitivní efekt, to 
platí, pokud informační display dobře umístěn. Z dlouhodobého hlediska dochází ale k tomu, 
že se řidič učí najíždět těsněji k překážce či udržovat menší rozestupy. Dalším negativním 
efektem mlže být ztráta řidičových dovedností jako je předvídavost, orientace v neznámém 
terénu, snížení kognitivních aktivit. Stejně nebezpečný je i falešný pocit bezpečí, dále 
tendence využít získaný čas k jiným aktivitám a přílišné soustředění se na funkce systémů. 
 
1.4.1 Aplikace inteligentních informačních systémů 
Aby informační a komunikační systémy podporovaly bezpečnost dopravy, musí být 
splněno několik optimálních podmínek mezi rozhraním člověk-stroj, v tomto případě řidič-
palubní deska. Důležité je, aby řidič věnoval maximum svého času pohledu před vozidlo a 
nikoli prvkům informačního systému. Cílem je tedy minimalizace zrakové pozornosti 
potřebné k ovládání systémových prvků v interiéru vozidla. 
Dodržení těchto správných charakteristik je rozhodující pro získání a zpracování 
informací, snížení rizika stresu a snížení rizika vzniku informační zátěže. Pokud systém 
zobrazuje informace správně, pak zvyšuje schopnost řidiče získat správný náhled na situaci a 
reagovat tak v souladu s největší bezpečností. Náročnost příjmu a zpracování informací může 
být výrazně ovlivněna designem informačního systému. 
Mezi nejčastější chyby designerů patří: 
 související informace nejsou zobrazeny vedle sebe; 
 neadekvátní kontext informace (např. příliš malá stupnice ukazatele); 
 snaha zprostředkovat co nejvíce informací – příliš mnoho detailů; 
 variabilita tvarů zobrazení informací; 
 špatné rozmístění ukazatelů; 
 nevýrazné zobrazení dat, která jsou v dané chvíli nejdůležitější; 
 zbytečné ozdoby – rámování, stínování, které odvádějí pozornost; 
 neadekvátní využití barev a jejich kontrastu. 
 
 
42 
Evropská unie vydala doporučení ohledně umístění informačních a komunikačních 
systémů ve vozidle. Je zde zásada, že vizuální zobrazovací prvky by měly být umístěny co 
možná nejblíže normální linie zorného pohledu řidiče. 
Informace, které systémy poskytují, musí být korektní, musí být poskytnuty včas, 
musí být dobře slyšitelná, případně viditelná, musí být věrohodná, okamžitě pochopitelná a 
nesmí být rozporuplná. Sdělovače by taktéž měly používat barvy, jejichž význam je v souladu 
s dlouhodobým zvykem – červená, žlutá, zelená. Kdy červená znamená alarm, žlutá varování. 
Smyslové orgány řidiče při řízení jsou zatěžovány jak kognitivními procesy, tak 
emocionálními vlivy, které vznikají v souvislosti s řízením vozidla. Každá dopravní situace 
vyžaduje, aby řidič sledoval více zdrojů informací najednou – dopravní značení, sdělovače ve 
vozidle apod. Tyto informace mají v daném okamžiku různý objem a různou míru důležitosti. 
Řidič tedy musí vybrat relevantní informace a pak je náležitě zpracovat. 
Zrak je nejvíce zatíženým smyslem a proto výrobci vozidel soustředí svou pozornost 
na způsob prezentace vizuálních informací. Vývoj informačních systémů je vázán na několik 
zásad: 
 během jízdy má dopravní bezpečnost přednost před ekonomickými kritérii, 
 pokud možno nerušit řidiče během jízdy, 
 ve služebním vozidle mají přednost firemní informace před soukromými, 
 informace pro řidiče mají přednost před informacemi pro ostatní cestující, 
 jsou určeny systémy, jejichž informace nejsou považovány za smysluplné, a 
které lze použít pouze v době, kdy vozidlo nejede – auto jako mobilní 
kancelář. 
 
Odklon pozornosti od primární úlohy k vedlejší úloze je rozptýlení pozornosti, čili 
distrakce řidiče. Velký počet dopravních nehod je způsoben odklonem vizuálního vnímání a 
pozornosti k vnitřnímu prostoru vozidla. Rozdíly mezi chováním informačního systému a 
očekáváním uživatele mohou vést k deficitnímu nebo chybnému používání zařízení. Cílem 
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vytváření informačních systémů by tedy měla být podpora přiměřené důvěry v tyto 
systémy.23 
 
  
                                                     
23
 ŠUCHA, Matúš. Dopravní psychologie pro praxi: výběr, výcvik a rehabilitace řidičů. Vyd. 1. Praha: 
Grada, 2013, 216 s. ISBN 978-80-247-4113-0. 
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2  PRÁVNÍ ÚPRAVA 
S teorií defenzivní jízdy je v úzkém vztahu také právní úprava. Jsou tak upraveny i 
následky nedodržování pravidel bezpečného provozu a defenzivní jízdy – sankce. Lze 
konstatovat, že defenzivní jízda se opírá o zákon o silničním provozu, správní řád a trestní 
zákon. 
 
2.1 ZÁKON O SINIČNÍM PROVOZU 
Silniční zákon je zkrácené označení pro Zákon o provozu na pozemních komunikacích 
a o změnách některých zákonů. V České republice je v současné době označen jako Zákon 
č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů, 
s účinností od 19. ledna 2013. 
Zákon o silničním provozu definuje provoz na pozemních komunikacích - účastníky 
provozu na pozemních komunikacích, provozovatele vozidla, pravidla provozu na pozemních 
komunikacích, úpravu a řízení provozu na pozemních komunikacích; řidičské oprávnění a 
řidičský průkaz; registr řidičů; bodové hodnocení porušení povinnosti stanovených zákonem 
a státní správu. 
Zákon mimo výše uvedené definuje kategorie pozemních komunikací, stanovuje 
povinnosti řidiče, stanovuje podmínky udělení a držení řidičského průkazu, dopravně 
psychologické vyšetření pro profesionální řidiče, evidenci dopravní nehody a centrální 
evidenci dopravních nehod, započítávání a odečítání bodů v rámci bodového systému, 
definuje taktéž správní delikty – dopravní přestupky. 
Dále zákon definuje, co by řidiči měli dodržovat, aby bylo zabráněno vzniku 
dopravních nehod. Jedná se např. o: 
 
§ 18 
Rychlost jízdy 
(1) Rychlost jízdy musí řidič přizpůsobit zejména svým schopnostem, vlastnostem 
vozidla a nákladu, předpokládanému stavebnímu a dopravně technickému stavu pozemní 
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komunikace, její kategorii a třídě, povětrnostním podmínkám a jiným okolnostem, které je 
možno předvídat; smí jet jen takovou rychlostí, aby byl schopen zastavit vozidlo na 
vzdálenost, na kterou má rozhled. 
(2) Řidič nesmí a) snížit náhle rychlost jízdy nebo náhle zastavit, pokud to nevyžaduje 
bezpečnost provozu na pozemních komunikacích, b) omezovat plynulost provozu na 
pozemních komunikacích, zejména bezdůvodně pomalou jízdou a pomalým předjížděním. 
 
§ 19 
Vzdálenost mezi vozidly 
(1) Řidič vozidla jedoucí za jiným vozidlem musí ponechat za ním dostatečnou 
bezpečnostní vzdálenost, aby se mohl vyhnout srážce v případě náhlého snížení rychlosti 
nebo náhlého zastavení vozidla, které jede před ním. 
 
§ 20 
Vyhýbání 
Řidiči protijedoucích vozidel se vyhýbají vpravo, včas a v dostatečné míře. Nemohou-li 
se bezpečně vyhnout, musí dát přednost v jízdě ten, na jehož straně jízdy je překážka nebo 
zúžená vozovka. Musí-li jeden z nich couvat, učiní tak ten, pro něhož je to snazší nebo méně 
nebezpečné. Není-li možno se vyhnout protijedoucí tramvaji vpravo, vyhýbá se jí vlevo. 
 
§ 21 
Odbočování 
(1) Při odbočování na křižovatce nebo na místo ležící mimo pozemní komunikaci musí 
řidič dávat znamení o změně směru jízdy; při odbočování nesmí ohrozit řidiče jedoucí za ním a 
musí dbát zvýšené opatrnosti. 
(2) Vyžadují-li to okolnosti, například při přepravě dlouhého nákladu, musí řidič zajistit 
bezpečné odbočení pomocí způsobilé a náležitě poučené osoby. 
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§ 22 
Jízda křižovatkou 
(1) Řidič přijíždějící na křižovatku po vedlejší pozemní komunikaci označené dopravní 
značkou „Dej přednost v jízdě!“ nebo „Stůj, dej přednost v jízdě!“ musí dát přednost v jízdě 
vozidlům nebo jezdcům na zvířatech přijíždějícím po hlavní pozemní komunikaci nebo 
organizované skupině chodců nebo průvodcům hnaných zvířat se zvířaty přicházejícím po 
hlavní pozemní komunikaci. 
 
§ 47 
Dopravní nehoda 
(1) Dopravní nehoda je událost v provozu na pozemních komunikacích, například 
havárie nebo srážka, která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a při níž 
dojde k usmrcení nebo zranění osoby nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s 
provozem vozidla v pohybu. 
(2) Řidič, který měl účast na dopravní nehodě, je povinen a) neprodleně zastavit 
vozidlo, b) zdržet se požití alkoholického nápoje a jiných návykových látek po nehodě po 
dobu, do kdy by to bylo na újmu zjištění, zda před jízdou nebo během jízdy požil alkoholický 
nápoj nebo návykovou látku, vždy však do doby příjezdu policisty v případě, že jsou účastníci 
nehody povinni ohlásit nehodu policistovi podle odstavců 4 a 5, c) učinit opatření k zabránění 
vzniku škody osobám nebo věcem, pokud tato hrozí v důsledku dopravní nehody a d) 
spolupracovat při zjišťování skutkového stavu. 24 
 
 
 
 
                                                     
24
 Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých zákonů 
47 
§ 123a 
Bodové hodnocení porušení povinností stanovených zákonem 
Bodovým hodnocením se zajišťuje sledování opakovaného páchání přestupků nebo 
trestných činů, spáchaných porušením vybraných povinností stanovených předpisy o provozu 
na pozemních komunikacích řidičem motorového vozidla, nebo že se řidič porušování těchto 
povinností nedopouští. Přehled jednání spočívajícího v porušení vybraných povinností 
stanovených předpisy o provozu na pozemních komunikacích a počet bodů za tato jednání je 
stanoven v příloze k tomuto zákonu. 
 
2.2 BODOVÉ HODNOCENÍ 
Systém bodového hodnocení byl zaveden hlavně z toho důvodu, že v České republice 
byla situace v bezpečnosti provozu na pozemních komunikacích neutěšená. Systém začal 
platit po zavedení registru řidičů a to od 1. července 2006 na základě zákonů č. 411/2005 Sb. 
a 226/2006 Sb., kterými byl novelizován současný zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na 
pozemních komunikacích.25 
Výňatek z vládního návrhu na změnu zákona č. 361/2000 Sb. uvádí: 
Účelem systému je zejména postihovat recidivu páchání přestupků proti bezpečnosti 
provozu na pozemních komunikacích. V České republice, stejně jako dříve v jiných evropských 
státech, se ukazuje, že pro určité skupiny řidičů nejsou sankce spočívající třeba i 
v opakovaném ukládání pokut dostatečně účinné ani odstrašující před pácháním dalších 
přestupků. Dostatečný preventivní účinek má pouze hrozba ztráty řidičského 
oprávnění. Bodový systém pak představuje administrativní postup, kterým se hodnotí 
závažnost spáchaných přestupků, a který v tento důsledek může vyústit. Na druhou stranu 
ale dává řidiči kdykoli před tím, než tento krajní důsledek nastane, možnost změnou svého 
                                                     
25
 Bodový systém [online]. [cit. 2015-12-15]. Dostupné z: www.bodovysystem.cz 
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chování pozitivně ovlivnit své postavení a hrozbu ztráty řidičského oprávnění svým aktivním 
postojem odvrátit.26 
 
Základní principy fungování 
Systém bodového hodnocení lze shrnout do několika bodů: 
 vztahuje se pouze na řidiče motorových vozidel, 
 body jsou stanoveny pevně v příloze zákona, 
 body jsou přičítány vždy od 1 do 7 bodů, 
 body jsou zaznamenávány maximálně do počtu 12 bodů, 
 podmínkou zaznamenání bodů je pravomocný postih sledovaného 
protiprávního jednání, 
 při více přestupcích, které jsou spáchány jedním jednáním, se zaznamenává 
počet bodu za nejzávažnější z nich, 
 po dosažení 12 bodů řidič dostane oznámení a výzvu k odevzdání řidičského 
průkazu, 
 řidič se může proti této výzvě bránit a to podáním námitky, do rozhodnutí o 
této námitce smí řídit, 
 po roce od odebrání řidičského oprávnění lze řidič požádat o jeho vrácení. 
Musí předtím ale absolvovat přezkoušení v autoškole.27 
 
2.2.1 Zákon o přestupcích 
Bodový systém vychází ze Zákona č. 200/1990 Sb. o přestupcích, kde je mimo jiné 
definována podstata pojmu přestupku a sankce za uložení přestupku.  
                                                     
26
 Důvodová zpráva k návrhu zákona č. 411/2005 Sb. [online]. [cit. 2015-12-15]. Dostupné z: 
http://www.bodovysystem.cz/Proc-bodovy-system/ 
27
 Bodový systém [online]. [cit. 2015-12-15]. Dostupné z: www.bodovysystem.cz 
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§ 2 
Pojem přestupku 
(1) Přestupkem je zaviněné jednání, které porušuje nebo ohrožuje zájem společnosti a 
je za přestupek výslovně označeno v tomto nebo jiném zákoně, nejde-li o jiný správní delikt 
postižitelný podle zvláštních právních předpisů anebo o trestný čin. 
 
§ 11  
Sankce 
 
Za přestupek lze uložit tyto sankce:  
a) napomenutí, 
b) pokutu,  
c) zákaz činnosti,  
d) propadnutí věci,  
e) zákaz pobytu.  
(2) Sankci lze uložit samostatně nebo s jinou sankcí; napomenutí nelze uložit spolu s 
pokutou. 
(3) Od uložení sankce lze v rozhodnutí o přestupku upustit, jestliže k nápravě 
pachatele postačí samotné projednání přestupku.  
 
§ 13  
 
(1) Pokutu lze uložit do 1000 Kč, nestanoví-li zvláštní část tohoto zákona nebo jiný 
zákon pokutu vyšší.  
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(2) V blokovém řízení (§ 84) lze uložit pokutu do 5 000 Kč, pokud tento zákon nebo jiný 
zákon nepřipouští uložit v takovém řízení pokutu vyšší, a v příkazním řízení (§ 87) do 10 000 
Kč. 28 
 Pokud řidič, který odmítne přestupek řešit v blokovém řízení, tak řešení přestupku 
postupuje do správního řízení. 
 
2.3 SPRÁVNÍ ŘÍZENÍ 
Správní řízení se řídí předpisem č. 500/2004 Sb. správní řád, který upravuje postup 
orgánů moci výkonné, orgánů územních samosprávných celků a jiných orgánů, právnických a 
fyzických osob, pokud vykonávají působnost v oblasti veřejné správy. 
Dle § 9 je správní řízení postup správního orgánu, jehož účelem je vydání rozhodnutí, 
jímž se v určité věci zakládají, mění nebo ruší práva anebo povinnosti jmenovitě určené 
osoby nebo jímž se v určité věci prohlašuje, že taková osoba práva nebo povinnosti má 
anebo nemá. 
Dle zákona je veřejná správa službou veřejnosti. Každý, kdo plní úkoly, které vyplývají 
z působnosti správního orgánu, má povinnost se k dotčeným osobám chovat zdvořile a podle 
možností jim vycházet vstříc. Správní orgán v souvislosti se svým úkonem poskytuje dotčené 
osobě přiměřené poučení o jejich právech a povinnostech, jeli to vzhledem k povaze úkonu a 
osobním poměrům dotčené osoby potřebné. 
Mezi správní orgány patří zejména ministerstva, finanční úřady, celní správa, finanční 
úřady, Česká správa sociálního zabezpečení, úřady práce, stavební úřady, katastrální úřady, 
živnostenské úřady, matriční úřady, Česká národní banka, Česká inspekce životního 
prostředí.29 Orgánem státní správy může být i policista i strážník a také místní orgány veřejné 
správy – okresní úřady apod. 
Orgán státní správy je jedním z hlavních subjektů správního práva, který zastupuje 
stát při výkonu veřejné správy. 
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 Zákon č. 200/1990 Sb. o přestupcích 
29
 Státní správa [online]. [cit. 2016-05-18]. Dostupné z: http://urady.statnisprava.cz/ 
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Správní orgán uvědomuje s dostatečným předstihem dotčené osoby o úkonu, který 
učiní, je-li to potřebné k hájení jejich práv a neohrozí-li to účel úkonu. Správní orgán taktéž 
umožňuje dotčeným osobám uplatňovat jejich práva a oprávněné zájmy. 
Dle § 5 pokud to povaha projednávané věci umožňuje, pokusí se správní orgán o 
smírné odstranění rozporů, které brání řádnému projednávání a rozhodnutí dané věci. 
Správní řízení je zahajováno z podnětu příslušného správního orgánu a to dnem, kdy 
správní orgán učinil první úkon vůči účastníku řízení. Zároveň musí správní orgán uvědomit 
všechny, jichž se řízení týká přímo, nebo by mohli být dotčeni, o započetí řízení. 
Stádia správního řízení je zásadně písemné a jeho stádia jsou: 
 zahájení řízení, 
 průběh řízení, 
 ukončení řízení, 
 vydání rozhodnutí ve věci, 
 smírem (obvykle v přestupkovém řízení), 
 zastavení řízení.  
 
V případě nesouhlasu s rozhodnutím správního orgánu, lze podat řádný opravný 
prostředek. Mezi řádné opravné prostředky patří odvolání nebo rozklad. Podání opravného 
prostředku se podává zásadně u správního orgánu, který rozhodnutí vydal. Správní orgán 
buď odvolání vyhoví, nebo je odvolání (rozklad) postoupeno nadřízenému (odvolacímu) 
orgánu. Lhůta pro podání odvolání je 15 dnů ode dne oznámení – zpravidla doručení. 
Rozklad je prakticky totéž co odvolání, pojem se ale použije na rozhodnutí ústředních 
orgánu státní správy, pokud ve věci rozhodovaly v prvním stupni. Podat odvolání může činit 
pouze účastník řízení či jeho zmocněnec (na základě plné moci), nebo zástupce. Soudy 
v České republice mají čtyři články: okresní soud, krajský soud, vrchní soud, Nejvyšší soud. 
Existují i další typy soudů, jako je např. Nejvyšší správní soud, který funguje jen pro 
mimořádné opravné prostředky a pro speciální správní agendu. 
Nejvyšší správní soud je vrcholným soudním orgánem ve věcech, které patří do 
pravomoci soudů ve správním soudnictví. V rámci své činnosti dbá o zákonnost a jednotu 
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rozhodování krajských soudů a správních orgánů. Tato ochrana proti nezákonným 
rozhodnutím správního orgánu je dále doplněna o ochranu před jeho nečinností a před 
nezákonnými zásahy správního orgánu. Nejvyšší správní soud dále rozhoduje ve věcech 
volebních jako je rozpuštění politických stran a politických hnutí, pozastavení nebo 
znovuobnovení jejich činnosti.30 
 
Proti pravomocnému rozhodnutí lze použít mimořádných opravných prostředků – 
obnova řízení a přezkoumání rozhodnutí mimo odvolací řízení (přezkum řízení).31 
 
2.3.1 Postup při správním řízení 
Působnost správního řízení lze ukázat na hypotetickém příkladu, kdy Policie zastaví 
řidiče k silniční kontrole a provádí měření na přítomnost alkoholu v dechu. Pokud je zjištěna 
přítomnost alkoholu v prvním měřením, Policie provede ještě jedno měření. Pokud v tomto 
druhém měření byla taktéž naměřena přítomnost alkoholu v dechu, Policie řidiči na místě 
odebere řidičský průkaz a řidiči dá na vědomá, že s ním bude zahájeno správní řízení pro 
podezření ze spáchání přestupku řízení motorového vozidla pod vlivem alkoholu dle § 125c 
odst. 1 písm. b) zákona č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách 
některých zákonů, ve znění pozdějších předpisů (dále jen ZPPK). 
V této souvislosti je obvykle řidič zároveň informován, že za tento přestupek mu hrozí 
trest pokuty od 2 500 Kč do 20 000 Kč, zákaz činnosti od šesti měsíců do jednoho roku a 
udělení 7 trestných bodů. 
Policie bohužel obvykle řidiči nesdělí, že s ním jakožto podezřelým řidičem jsou 
zahájena správní řízení dvě, a to v souvislosti se zadržením řidičského průkazu je využita řada 
dalších právních institutů. 
                                                     
30 Nejvyšší správní soud [online]. [cit. 2016-05-18]. Dostupné z: http://www.nssoud.cz/Uvod/art/1 
 
31
 Správní řízení teorie a praxe [online]. [cit. 2016-05-18]. Dostupné z: 
http://www.koprivnice.org/web/obcanskaporadna/spravnipr.htm 
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Prvním správním řízením je řízení o zadržení řidičského průkazu dle § 118c ZPPK. Do 
tohoto řízení má účastník možnost bezprostředně zasáhnout. Účelem tohoto řízení je právně 
provázat období mezi okamžikem, kdy je řidiči na místě zabráněno v jízdě při současném 
zadržení průkazu, a rozhodnutím správního orgánu v řízení o spáchání přestupku. 
V druhém správním řízení je pak předpokládán významný vliv účastníka řízení. Toto 
řízení se nazývá přestupkové řízení. 
Od okamžiku zastavení řidiče a žádosti o podrobení se zkoušce na přítomnost 
alkoholu v dechu až do pravomocného rozhodnutí o přestupku, dojde k aplikaci celé řady 
institutů správního práva. 
V okamžiku pozitivního měření je tedy řidiči zabráněno v jízdě a současně je řidiči na 
místě zadržen řidičský průkaz. Oznámení o zadržení řidičského oprávnění je provedeno 
písemně, kde náležitosti potvrzení o zadržení stanoví prováděcí právní předpis. 
Policie poté zadržený řidičský průkaz předá do úschovy obecnímu úřadu obce 
s rozšířenou působností. Ten je do 5 pracovních dnů ode dne doručení oznámení o zadržení 
řidičského průkazu povinen zahájit správní řízení. Na základě tohoto správního řízení lze 
rozhodnout o zadržení řidičského průkazu do doby pravomocného rozhodnutí o přestupku 
nebo o trestném činu. Lhůta pro zahájení správního řízení je 5 dní. Tato lhůta je označována 
za lhůtu pořádkovou. 
Pro zadržení řidičského průkazu je třeba dát právní důvod, a to do doby 
pravomocného rozhodnutí o přestupku a prozatím tak zajistit snazší vynutitelnost 
případného rozhodnutí o přestupku.32 
 
Pokud nelze přestupky vyřešit v rámci správního řízení, kdy se pachatel dopustil nikoli 
přestupku, ale trestného činu, tak nastává zahájení trestního řízení. 
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 Epravo.cz [online]. [cit. 2015-12-22]. Dostupné z: http://www.epravo.cz/top/clanky/rizeni-pod-
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2.4 TRESTNÍ ŘÍZENÍ 
Trestní řízení se řídí předpisem č. 141/1961 Sb. Zákon o trestním a soudním řízením 
(trestní řád) a rovněž také Zákonem č. 40/2009 Sb., trestní zákoník. Trestní řízení je zákonem 
upravený postup orgánů činných v trestním řízení a dalších subjektů, které se podílejí na 
tomto postupu. Úkolem je zjistit, zda se trestný čin stal, zjistit jeho pachatele, pachateli 
udělit trest nebo ochranné opatření, zajistit jejich výkon a rozhodnout o nároku 
poškozeného na náhradu škody, který byl trestným činem způsoben. Dalším úkolem 
trestního řízení je též zajistit, aby nikdo nevinný nebyl trestně stíhán či dokonce odsouzen. 
Trestné činy lze projednávat pouze v rámci trestního řízení. Objasnění trestné činnosti 
pachatele vykonávají orgány činné v trestním řízení. Mezi orgány činné v trestním řízení patří 
soud, státní zástupce a policejní orgán. Prostřednictvím těchto orgánů stát realizuje svůj 
zájem na uplatnění trestní odpovědnosti vůči pachatelům trestných činů.  
 
2.4.1 Subjekty trestního řízení 
Subjekty trestního řízení jsou státní orgány, fyzické osoby nebo právnické osoby. Tito 
činitelé mají a vykonávají vliv na průběh řízení a zákon jim dává k uskutečnění tohoto vlivu 
určitá procesní práva nebo ukládá určité povinnosti. 
Mezi subjekty trestního řízení patří: 
 orgány činné v trestním řízení – soud, státní zástupce a policejní orgán; 
 obviněný – osoba, proti níž je trestní řízení vedeno; 
 obhájce – obhájcem může být pouze advokát; 
 poškozený – ten, komu bylo trestným činem ublíženo na zdraví, způsobena 
majetková, morální nebo jiná škoda. Má nárok na náhradu škody, která mu 
byla trestným činem způsobena; 
 zúčastněná osoba – má právo činit návrhy a podávat opravné prostředky; 
 další osoby – jedná se o osoby blízké obviněnému, probační úředník, orgán 
sociálně-právní ochrany dětí v řízení proti mladistvému; 
 svědci, znalci, tlumočníci – tyto osoby jsou oprávněny uplatňovat nebo 
podporovat obžalobu, nebo proti obžalobě sebe nebo jiného obhajovat. 
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2.4.2 Stádia trestního řízení 
Trestní řád rozlišuje celkem pět stádií trestního řízení: přípravné řízení, předběžné 
projednání obžaloby, hlavní líčení, odvolací (opravné) řízení, vykonávací řízení. 
 
Úkolem přípravného řízení je zjistit, zda je podezření z trestného činu proti určité 
osobě natolik odůvodněné, že je možno podat obžalobu k soudu. Je tedy třeba zajistit a 
obstarat důkazy, které svědčí o vině obviněného, stejně tak i další důkazy, které vinu 
vyvracejí. Přípravné řízení odhaluje příčiny trestné činnosti a okolnosti, které umožnily nebo 
usnadnily její spáchání. V tomto stádiu hraje významnou úlohu také státní zástupce, který 
vykonává dozor nad činností policejního orgánu a rozhoduje o podání obžaloby k soudu. 
Po podání obžaloby následuje předběžné projednání obžaloby. Toto stádium není 
povinnou částí trestního řízení. Úkolem je, aby soud posoudil, zda obžaloba podaná státním 
zástupcem soudu poskytuje spolehlivý podklad pro další řízení. Dále zda přípravné řízení bylo 
provedeno v souladu se zákonem a zda jeho výsledky dostatečně odůvodňují postavení 
obviněného před soud. Při stádiu předběžného projednání obžaloby se rozhoduje o tom, zda 
soud nařídí hlavní líčení či nikoliv. Cílem tohoto stádia je zabránit projednávání 
neodůvodněných obžalob v hlavním líčení. 
Nejdůležitějším stádiem trestního řízení je hlavní líčení, které je vždy povinné. 
Rozhoduje se v něm o vině a trestu obžalovaného. V hlavním líčení rozhoduje soud, který je 
při svém rozhodování nezávislý a je vázán pouze právním řádem. Dále je vždy plně zaručeno 
uplatnění práva obžalovaného na obhajobu. Hlavní líčení se koná za stálé přítomnosti všech 
členů senátu, zapisovatele a státního zástupce. Rovněž je přítomnost obžalovaného zásadně 
nezbytná. Hlavní líčení končí vyhlášením rozsudku. Obžalovaný se tak uznává vinným nebo se 
obžaloby zprošťuje. Hlavní líčení může také skončit zastavením, přerušením trestního stíhání 
nebo postoupením věci. 
Odvolací (opravné) řízení se koná tehdy, pokud byl rozsudek soudu prvního stupně 
napaden odvoláním. O odvolání rozsudku okresního soudu rozhoduje nadřízený krajský 
soud. O odvolání proti rozsudku krajského soudu rozhoduje nadřízený vrchní soud. Soud buď 
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odvolání vyhoví a jej zamítne. Úkolem opravného řízení je přezkoumat předcházející řízení. 
Dle trestního řádu jsou opravné prostředky řádné a mimořádné. Mezi řádné opravné 
prostředky patří stížnost a odvolání. Mimořádné opravné prostředky jsou dovolání, stížnost 
na porušení zákona a obnova řízení. 
Posledním stádiem trestního řízení je řízení vykonávací. Účelem je uskutečnit obsah 
rozhodnutí, které vydaly orgány činné v trestním řízení.33 
 
Dále trestní zákon rozděluje typy trestných činů, kterých se lze při řízení dopustit. Ty 
nejpodstatnější z nich jsou: 
§ 14 
(1) Trestné činy se dělí na přečiny a zločiny. 
(2) Přečiny jsou všechny nedbalostní trestné činy a ty úmyslné trestné činy, na něž 
trestní zákon stanoví trest odnětí svobody s horní hranicí trestní sazby do pěti let. 
(3) Zločiny jsou všechny trestné činy, které nejsou podle trestního zákona přečiny; 
zvlášť závažnými zločiny jsou ty úmyslné trestné činy, na něž trestní zákon stanoví trest 
odnětí svobody s horní hranicí trestní sazby nejméně deset let. 
 
§ 122 
Ublížení na zdraví a těžká újma na zdraví 
(1) Ublížením na zdraví se rozumí takový stav záležející v poruše zdraví nebo jiném 
onemocnění, který porušením normálních tělesných nebo duševních funkcí znesnadňuje, 
nikoli jen po krátkou dobu, obvyklý způsob života poškozeného a který vyžaduje lékařského 
ošetření. 
(2) Těžkou újmou na zdraví se rozumí jen vážná porucha zdraví nebo jiné vážné 
onemocnění. Za těchto podmínek je těžkou újmou na zdraví 
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 Nejvyšší státní zastupitelství [online]. [cit. 2015-12-27]. Dostupné z: 
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a) zmrzačení, 
b) ztráta nebo podstatné snížení pracovní způsobilosti, 
c) ochromení údu, 
d) ztráta nebo podstatné oslabení funkce smyslového ústrojí, 
e) poškození důležitého orgánu, 
f) zohyzdění, 
g) vyvolání potratu nebo usmrcení plodu, 
h) mučivé útrapy, nebo 
 
§ 272 
Obecné ohrožení 
(1) Kdo úmyslně způsobí obecné nebezpečí tím, že vydá lidi v nebezpečí smrti nebo 
těžké újmy na zdraví nebo cizí majetek v nebezpečí škody velkého rozsahu tím, že zapříčiní 
požár nebo povodeň nebo škodlivý účinek výbušnin, plynu, elektřiny nebo jiných podobně 
nebezpečných látek nebo sil nebo se dopustí jiného podobného nebezpečného jednání, nebo 
kdo takové obecné nebezpečí zvýší anebo ztíží jeho odvrácení nebo zmírnění, 
bude potrestán odnětím svobody na tři léta až osm let. 
(2) Odnětím svobody na osm až patnáct let bude pachatel potrestán, 
a) spáchá-li čin uvedený v odstavci 1 jako člen organizované skupiny, 
b) spáchá-li takový čin opětovně v krátké době, 
c) způsobí-li takovým činem škodu velkého rozsahu, nebo 
d) způsobí-li takovým činem těžkou újmu na zdraví nejméně dvou osob nebo smrt. 
(3) Odnětím svobody na dvanáct až dvacet let nebo výjimečným trestem bude 
pachatel potrestán, 
a) způsobí-li činem uvedeným v odstavci 1 úmyslně smrt, nebo 
b) spáchá-li takový čin za stavu ohrožení státu nebo za válečného stavu. 
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§ 274 
Ohrožení pod vlivem návykové látky 
(1) Kdo vykonává ve stavu vylučujícím způsobilost, který si přivodil vlivem návykové 
látky, zaměstnání nebo jinou činnost, při kterých by mohl ohrozit život nebo zdraví lidí nebo 
způsobit značnou škodu na majetku, bude potrestán odnětím svobody až na jeden rok, 
peněžitým trestem nebo zákazem činnosti. 
(2) Odnětím svobody na šest měsíců až tři léta, peněžitým trestem nebo zákazem 
činnosti bude pachatel potrestán, 
a) způsobí-li činem uvedeným v odstavci 1 havárii, dopravní nebo jinou nehodu, 
jinému ublížení na zdraví nebo větší škodu na cizím majetku nebo jiný závažný následek, 
b) spáchá-li takový čin při výkonu zaměstnání nebo jiné činnosti, při kterých je vliv 
návykové látky zvlášť nebezpečný, zejména řídí-li hromadný dopravní prostředek, nebo 
c) byl-li za takový čin v posledních dvou letech odsouzen nebo z výkonu trestu odnětí 
svobody uloženého za takový čin propuštěn. 
 
§ 52 
Druhy trestů 
(1) Za spáchané trestné činy může soud uložit tresty 
a) odnětí svobody, 
b) domácí vězení, 
c) obecně prospěšné práce, 
d) propadnutí majetku, 
e) peněžitý trest, 
f) propadnutí věci nebo jiné majetkové hodnoty, 
g) zákaz činnosti, 
h) zákaz pobytu, 
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i) zákaz vstupu na sportovní, kulturní a jiné společenské akce, 
j) ztrátu čestných titulů nebo vyznamenání, 
k) ztrátu vojenské hodnosti, 
l) vyhoštění. 
(2) Trestem odnětí svobody se rozumí, nestanoví-li trestní zákon jinak, 
a) nepodmíněný trest odnětí svobody, 
b) podmíněné odsouzení k trestu odnětí svobody, 
c) podmíněné odsouzení k trestu odnětí svobody s dohledem. 
(3) Zvláštním typem trestu odnětí svobody je výjimečný trest (§ 54).34 
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 Trestní zákoník [online]. [cit. 2016-05-17]. Dostupné z: 
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3  BEZPEČNOST SILNIČNÍHO PROVOZU 
 
Dodržování zásad a pravidel bezpečné jízdy má v silničním provoze velmi zásadní 
význam. Pokud by je všichni řidiči dodržovali, výrazně by se tak eliminoval počet dopravních 
nehod. 
Dle informací z portálu ibesip.cz, Česká republika pomalu směřuje k nejzaostalejším 
evropským zemím z hlediska bezpečnosti v silničním provozu. Ministerstvo dopravy se snaží 
situaci zlepšovat a problémové oblasti bezpečnosti řešit. 
Jako podpora pro naplnění stanovených strategických cílů vznikl dokument s názvem 
Národní strategie bezpečnosti silničního provozu na období 2011-2020. Jedná se o 
samostatný materiál Ministerstva dopravy, který vytyčuje cíle, základní principy a návrhy 
konkrétních opatření, které směřují k zásadnímu snížení nehodovosti v České republice. 
Hlavním cílem této strategie je snížit do roku 2020 počet usmrcených v silničním 
provozu na úroveň průměru evropských zemí a současně oproti roku 2009 snížit o 40 % 
počet těžce zraněných osob. 
Vyjádření, pro dílčí cíle pro jednotlivé problémové oblasti ve snížení počtu 
usmrcených a těžce zraněných osob, bylo postaveno na posouzení očekávaného přínosu 
nápravných opatření. Tato nápravná opatření jsou uvedena v návazném akčním programu a 
ze zhodnocení účinnosti podobných realizovaných projektů v předešlých letech. 
V rámci této strategie je tak umožněn cíleně orientovaný přístup na konkrétní 
problémové oblasti a cílený výběr efektivních opatření zaměřený na jejich odstranění. 
Rovněž je možno mnohem výstižněji posoudit dílčí pokrok a citlivěji přizpůsobit použité 
nástroje, iniciovat jejich případnou změnu nebo i uplatnění nových prostředků.35 
V plánu Evropské komise na snížení nehodovosti v období 2002 – 2010 bylo 
doporučeno, aby byla založena Evropská observatoř bezpečnosti silničního provozu (ERSO). 
Cílem má být podpora aktivit Evropské komise v oblasti zvyšování bezpečnosti. Tato 
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observatoř měla fungovat jako informační základna, která umožňuje sledování vývoje 
bezpečnosti a identifikuje jeho příčiny. 
Evropská observatoř bezpečnosti silničního provozu byla vytvořena v rámci 
výzkumného projektu SafetyNet, jehož spoluřešitelem bylo Centrum dopravního výzkumu. 
Observatoř tedy slouží jako nástroj pro podporu rozhodování, např. o efektivních investicích 
do zvyšování bezpečnosti, cíleni kampaní apod. 
 
3.1 NEPŘÍMÉ UKAZATELE BEZPEČNOSTI SILNIČNÍHO PROVOZU 
Nepřímé ukazatele bezpečnosti silničního provozu sledují a hodnotí okolnosti, z nichž 
je možné odvodit skutečnou úroveň bezpečnosti silničního provozu. 
Aby tyto ukazatele měly dostatečnou vypovídající hodnotu, tak je potřebný jejich sběr 
v pravidelných ročních intervalech. Sledování nepřímých ukazatelů je důležité pro celkové 
vyhodnocení bezpečnosti silničního provozu, které je prováděno v rámci Národní strategie 
bezpečnosti silničního provozu. 
Tato databáze nepřímých ukazatelů je mimo jiné klíčová pro hodnocení efektivnosti a 
účelnosti projektů v rámci programu Fondu zábrany škod. Tento fond spravuje Česká 
kancelář pojistitelů a pojišťovny do něj odvádí 3 % z přijatého pojistného. Získané prostředky 
jsou poté využity na investice do dopravně bezpečnostních kampaní nebo na jiné vzdělávací 
programy. 
Z vývoje nepřímých ukazatelů lze lépe analyzovat příčiny a navrhovat adekvátní 
opatření.36 
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 Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-09]. Dostupné z: 
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3.1.1 Svícení vozidel 
Od července roku 2006, kdy mimo jiné vzešel v platnost i bodový systém, musí mít dle 
zákona č. 361/2000 Sb., ve znění pozdějších předpisů, motorové vozidlo rozsvícena obrysová 
a potkávací světla pro denní svícení, pokud je jimi vybavena. 
Příčinou až 50 % dopravních nehod a přibližně 80 % srážek na křižovatkách je 
skutečnost, že řidič nezahlédne vozidlo včas. 
 
Následující graf zobrazuje dodržování svícení vozidel ve dne. Horní část grafu ukazuje 
vývoj dodržování svícení v ČR v jednotlivých letech po zavedení této povinnosti. Spodní graf 
zobrazuje průměrné používání v jednotlivých krajích. 
 
 
Graf č. 1: Vývoj dodržování svícení ve dne v ČR 
Zdroj: Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-09]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bezpecnosti-sviceni-vozidel/#!prettyPhoto 
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Sledováním tak bylo zjištěno, že řidiči v České republice dodržují svícení ve dne a to 
z 99 % případů. Tento ukazatel vykazuje dlouhodobě vysokou míru dodržování. Rozdíly 
v krajích jsou takřka zanedbatelné, v jednotkách procent. 
 
3.1.2 Rychlost vozidel 
Nedodržení stanovené rychlosti jízdy má často za následek vznik dopravních nehod. 
Řidič musí rychlost jízdy přizpůsobit zejména svým schopnostem a vlastnostem vozidla. Dále 
musí rychlost přizpůsobit případnému převáženému nákladu, předpokládanému stavebnímu 
a dopravně technickému stavu pozemní komunikace, současně také její kategorie a třídě a 
v neposlední řadě taktéž povětrnostním podmínkám. Současně řidič nesmí jet rychlostí vyšší, 
než je rychlost stanovená pro danou komunikaci, či nejvyšší dovolenou rychlostí, která je 
upravena dopravním značením. 
Rychlost vozidel je třeba rozlišovat v extravilánu a intravilánu. Z logiky věci je rychlost 
v extravilánu vyšší než v intravilánu. Což ukazují i následující grafy.37 
Graf č. 2: Statistika rychlostí v extravilánu 
Zdroj: Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-13]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bezpecnosti-rychlost-vozidel/# 
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 Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-13]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bhttp://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bezpecnosti-
rychlost-vozidel/#!prettyPhotoezpecnosti-sviceni-vozidel/#!prettyPhoto 
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Graf č. 3: Statistika rychlostí v intravilánu ČR 
Zdroj: Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-13]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bezpecnosti-rychlost-vozidel/# 
 
Oba výše uvedené grafy ukazují statistiky rychlostí v extravilánu a v případě spodního 
grafu – intravilánu ČR, v období od roku 2006 do 2014. V každém grafu jsou 2 křivky. Vždy 
horní křivka je rychlostní charakteristika dopravního proudu, která vyjadřuje rychlost, kterou 
nepřekračuje 85 % vozidel. Taktéž slouží pro statistické vyhodnocení. Vždy spodní z křivek je 
pak rychlost průměrná. 
Grafy mají rostoucí trendovou křivku, z čehož vyplývá, že dlouhodobý průměr 
rychlostí v posledních letech stoupá. Průměrná rychlost v extravilánu v ČR je 87 km/h a tato 
rychlost stoupá cca o 1 km/h ročně. Průměrná rychlost v intravilánu v ČR je 53 km/h a 
v posledních 3 letech roste přibližně o 3km/hod ročně, což je více než v extravilánu. 
 
S rychlostmi, které ukazují tachometry ve vozidlech, souvisí otázka, proč výrobci 
nastavují tachometr na vyšší hodnotu než je skutečná rychlost. 
Důvodem jsou evropské normy. Rychlost, kterou zobrazují tachometry, může být 
vyšší až o deset procent oproti skutečné rychlosti plus 4 km/h. 
V případě přesnosti rychloměrů právní řád ČR odkazuje na mezinárodní předpisy. 
Konkrétně se jedná o předpis EHK/OSN č. 39 a evropskou směrnici 75/443/EHS týkající se 
zařízení zpětného chodu a rychloměrného zařízení motorových vozidel, ve znění pozdějších 
směrnic. Z těchto norem jednoznačně vyplývá, že rychlost udávaná rychloměrem nesmí být 
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nikdy nižší než skutečná rychlost. Je tak stanovena i maximální odchylka, která určuje, že 
např. pokud rychloměr ukazuje 50 km/h, tak minimální skutečná rychlost je 41 km/h.38 
Tato norma platí u všech vozidel – osobních, nákladních i motocyklů. Přesnost 
rychloměru je dále ovlivňována také velikostí a nahuštěním pneumatik. Výrobci tak raději 
využívají horní hranici povolené odchylky. Jsou tak nastavovány vyšší než je skutečná rychlost 
a to ze dvou důvodů – kvůli bezpečnosti a aby si řidiči mysleli, jak jim auto krásně jede. 
Zajímavostí je, že i když řidiči vědí, že vozidlo jede ve skutečnosti pomaleji než jak je 
tomu na rychloměru, tak pro jistotu na úsecích měřených pevnými radary, zpomalují přesně 
na požadovanou rychlost a mnohdy i zbytečně pod tuto rychlost. Výsledkem je zbytečné 
zpomalování provozu.39 
 
3.1.3 Používání bezpečnostních pásů 
Používání bezpečnostních pásů je upraveno v zákoně č. 361/2000 Sb., ve zněních 
pozdějších předpisů. Povinností řidiče či přepravované osoby je být za jízdy připoután 
bezpečnostním pásem na sedadle, pokud je jím sedadlo povinně vybaveno. 
Ze statistik dopravních nehod vyplývá, že přibližně každý čtvrtý usmrcený spolujezdec 
ve vozidle nebyl připoutaný. Na zadních sedadle byl každý druhý usmrcený nepřipoutaný. 
Vliv na používání bezpečnostních pásů má také samotný vývoj vozového parku. 
Používání bezpečnostních pásů na zadních sedadlech je mírně ovlivněno nejen vzrůstajícím 
počtem vozidel se stíněním zadních oken (sluneční clony apod.), tímto se postupně snižuje 
vzorek vozidel, u kterých je možné provádět sledování poutání osob na zadních sedadlech. 
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 Stanovisko Ministerstva dopravy k přesnosti tachometrů vozidel a radarů při měření rychlosti[online]. 
[cit. 2016-01-14]. Dostupné z: http://blog.sme.sk/blog/25199/333212/stanoviskoMDtolerance.pdf 
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 Auto-mania.cz [online]. [cit. 2016-01-14]. Dostupné z: http://www.auto-mania.cz/proc-vas-
tachometr-ukazuje-vice-nez-doopravdy-jedete/ 
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Graf č. 4: Vývoj používání bezpečnostních pásů v ČR 
Zdroj: Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-14]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bezpecnosti-pouzivani-bezpecnostnich-pasu/# 
 
Výše uvedený graf používání bezpečnostních pásů uvádí vývoj používání 
bezpečnostních pásů v jednotlivých letech. 
Dlouhodobé průzkumy ukazují, že průměrně se v ČR poutá více jak 92 % řidičů, více 
jak 98 %  spolujezdců vpředu a necelých 72 %  spolujezdců se poutá na zadních sedačkách. 
 
3.1.4 Používání mobilních zařízení 
Dle zákona řidič nesmí při jízdě vozidlem držet v ruce, nebo jiným způsobem, 
telefonní přístroj nebo jiné hovorové záznamové zařízení. Je prokázáno, že pokud řidič 
během jízdy telefonuje, tak dochází ke zpomalení jeho reakcí, zejména při náhlém brzdění. 
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Graf č. 5: Vývoj užívání mobilů za jízdy v ČR 
Zdroj: Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-14]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bezpecnosti-pouzivani-mobilnich-zarizeni/#!prettyPhoto 
 
Výše uvedený graf používání mobilních zařízení za jízdy ukazuje vývoj užívání 
mobilních zařízení řidiči v ČR za jízdy. Spodní graf pak zobrazuje průměrné používání 
v jednotlivých krajích v ČR ve sledovaných letech. 
Z grafů je patrné, že na silnicích je možné potkat o něco málo více telefonujících mužů 
při řízení vozidla než žen.40 
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 Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-14]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/neprime-ukazatele-bezpecnosti-pouzivani-mobilnich-zarizeni/#!prettyPhoto 
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Z průzkumu společnosti SAZKAmobil a organizace Besip vyplývá, že telefonování nebo 
psaní zpráv na mobilním telefonu provozuje během řízení 47 % řidičů. Psaní zpráv přitom 
zvyšuje riziko nehody 23krát. 
Podle organizace Besip je největším rizikem při řízení psaní SMS zpráv. Dalším rizikem 
je hledání telefonního čísla, které zvyšuje pravděpodobnost nehody trojnásobně. Vše, co 
řidiči dělají jiného při řízení, výrazně odvádí jejich pozornost. V dnešní době chytrých 
telefonů si řada lidí ani neuvědomuje, že byť jen telefon drží v ruce, tak se dopouští 
přestupku. 
Dle českého práva je za přestupek u řidiče považováno už samotné držení mobilního 
telefonu a dalších hovorových a záznamových zařízení za jízdy. V případě odhalení jsou pak 
řidiči dva body a vystavena bloková pokuta až do výše 1 000 Kč. Ve správním řízení je pak 
sankce vyšší, v rozmezí od 1 500 do 2 500 Kč.41 
 
3.1.5 Dodržování bezpečné vzdálenosti 
Jedním z dalších nepřímých ukazatelů bezpečnosti silničního provozu je dodržování 
dostatečného odstupu mezi vozidly. Ze shromážděných dat se vyhodnocují kritické odstupy. 
Kritické odstupy jsou takové odstupy, které jsou nižší než 2 sekundy. Na základě údajů z roku 
2012 byla vyhodnocena míra nedodržování kritického odstupu. Průměrná hodnota pro 
osobní vozidla je 39 %, ale u motocyklů není kritický odstup dodržován u více jak 50 % 
případů. Tato hodnota je alarmující a to především proto, že motocykly mají obecně delší 
zábrzdné vzdálenosti. 
 
Nedodržování bezpečné vzdálenosti se řadí k nejzávažnějším projevům agresivního 
chování, které v provozu vytváří kritické situace vedoucí k dopravním nehodám. 
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 E15.cz [online]. [cit. 2016-01-15]. Dostupné z: http://e-svet.e15.cz/technika/mobil-pri-jizde-
automobilem-neodklada-az-polovina-cechu-1239408 
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Dle policejních statistik je právě nedodržení bezpečné vzdálenosti dlouhodobě 
druhou nejčastější příčinou vzniku dopravních nehod. Z celkového počtu všech nehod je 
přibližně 15 % způsobeno nedodržením bezpečné vzdálenosti.42 
 
Pro bezpečnou jízdu vozidel je zapotřebí, aby vozidla jedoucí za sebou zachovávala 
dostatečný odstup. Tato vzdálenost musí být taková, aby při náhlém zabrzdění vozidla 
jedoucího vpředu, druhé vozidlo za ním jedoucí bezpečně zastavilo a nenarazilo tak do něho. 
Za náhlé brzdění nebo zastavení lze považovat zpomalení na hranici technických možností 
vozidla s maximálním využitím adhezních vlastností povrchu vozovky. Dodržení bezpečné 
vzdálenosti je pojem značně relativní. Odvíjí se se od technických vlastností vozidla, od 
vlastností a schopnostech řidiče a důležitým faktorem jsou také povrchové vlastnosti 
vozovky. 
 
Za předpokladu, že se adhezní vlastnosti povrchu vozovky příliš razantně během jízdy 
nemění, lze je eliminovat. Tyto vlastnosti jsou stejné pro obě vozidla. Reakční doba řidiče a 
náběh brzdového systému je ale zcela zásadní pro stanovení bezpečné vzdálenosti mezi 
vozidly. 
Co je a co již není bezpečnou vzdálenosti mezi vozidly v podélném směru, je těžké 
stanovit. Je zapotřebí vycházet z jistých předpokladů: 
 reakční doba, kterou je schopno splnit 98 % řidičů, 
 předpisy pro brzdy, které jsou uvedeny v příslušných technických vyhláškách, 
které definují prodlevu a náběh brzdového systému. 
 
Reakční doba je čas od prvního vjemu po uvedení v činnost brzdový systém. Reakční 
dobu lze rozdělit na optickou reakční dobu, psychickou reakci řidiče a svalovou reakci. 
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 Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-26]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/stanoveni-minimalnich-vzdalenosti-mezi-vozidly-v-podelnem-smeru-a-zpusob-
sledovani-jejich-dodrzovani/ 
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Prodlevou brzd se rozumí doba od dotyku brzdového pedálu po první dotyk 
brzdových destiček s kotoučem, popř. dotyk čelistí brzd s bubnem. 
Náběh brzdového systému je doba od okamžiku dotyku brzdových destiček 
s kotoučem po náběh plného brzdného účinku.43 
 Tabulka č. 1:reakční doby řidičů a prodlevy brzd vozidel: 
Zdroj: Observatoř bezpečnosti silničního provozu: Zásady pro označování dopravních situací na 
pozemních komunikacích, Bradáč, Albert a kolektiv: Soudní inženýrství (1997) [online]. [cit. 2016-01-18]. 
Dostupné z: http://www.czrso.cz/clanky/stanoveni-minimalnich-vzdalenosti-mezi-vozidly-v-podelnem-smeru-a-
zpusob-sledovani-jejich-dodrzovani/ 
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 Observatoř bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-26]. Dostupné z: 
http://www.czrso.cz/clanky/stanoveni-minimalnich-vzdalenosti-mezi-vozidly-v-podelnem-smeru-a-zpusob-
sledovani-jejich-dodrzovani/ 
71 
 
Výše uvedená tabulka zobrazuje hodnoty celkového náběhu brzd do plného účinku, 
týká se ale nákladních automobilů. Pro běžnou praxi je třeba vycházet z předpokladu, že řidič 
soustavně nesleduje brzdová světla vpředu jedoucího vozidla, ale spíše sleduje provoz 
v rozsahu nad 50 m. 
Z tabulky tedy vyplývá, že z hlediska náběhů brzdových systémů a reakční doby řidiče, 
lze za jednoznačně bezpečnou brát dobu 2,04 sekund. Je to doba, kdy 98 % řidičů je schopno 
adekvátně reagovat na brzdění vpředu jedoucích vozidel a bezpečně za nimi zastavit. 
Z hlediska schopností člověka a technických vymožeností automobilu je doba pod 
0,88 sekund minimální a v běžné praxi těžko dosažitelná. 
Uvedené však platí pouze za předpokladu, že vozidla mají stejné dosažitelné 
zpomalení. Pro zpomalení jednotlivých kategorií vozidel platí předpis EHK/OSN č. 13 
Jednotná ustanovení pro schvalování vozidel z hlediska brzdění, zákon č. 56/2001 Sb. příp. 
vyhláška 341/2014 Sb. 
Povinnost dodržování stanoveného odstupu nelze prakticky vymáhat. Aby mohla být 
vymáhána, je nutné připravit pro řidiče způsob ověření jejich aktuálního odstupu od vpředu 
jedoucího vozidla. K tomu musí být ale zahájena kampaň, která by vysvětlila základní principy 
pro dodržování minimálního odstupu – např. odpočítávání 2 sekund od libovolného pevného 
bodu v blízkosti komunikace nebo pomocí vodorovného dopravního značení znázorňujícího 
vzdálenost platnou jako nejmenší odstup mezi vozidly při dané rychlosti. 
V praxi lze jen velmi těžko kontrolovat bezpečnou vzdálenost mezi dvěma jedoucími 
vozidly jedoucími v podélném směru. Doporučuje se, aby minimální odstup mezi vozidly 
z hlediska bezpečnosti silničního provozu i postižitelnosti, byl stanoven minimální časový 
odstup zádě předchozího vozidla a přídě následujícího vozidla na základě reakční doby na 
2,0 s. Tato hodnota je u některých kategorií vozidel zvýšena a to vzhledem k rozdílnému 
brzdnému zpomalení. 
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Následující tabulka charakterizuje minimální odstupy vozidel:44 
Tabulka č. 2: Minimální odstupy vozidel 
druh vozidla rychlost [km/h] odstup [m] odstup [s] 
motocykly 
130 135 3,7 
90 80 3,2 
osobní vozidla 130 75 2,1 
osobní vozidla, autobusy 90 50 2,0 
nákladní vozidla 80 60 2,7 
 
 
3.2 PŘÍMÉ UKAZATELE BEZPEČNOSTI SILNIČNÍHO PROVOZU 
Přímé ukazatele silničního provozu představují jen pomyslnou špičku ledovce, která 
zahrnuje jen nejkritičtější případy událostí. Proto se sledují především nepřímé ukazatele, 
které byly popsány v předchozí kapitole. Jsou to ukazatele, které lze přímo statisticky 
vyhodnotit. Nejčastěji se jedná o počty nehod, zranění, úmrtí apod.). 
Cílem národní strategie bezpečnosti silničního provozu 2011-2020 je snížení (do roku 
2020) počtu usmrcených v silničním provozu na úroveň průměru evropských zemí. Dalším 
cílem je pak o 40 % snížit počet těžce zraněných. 
Česká republika se tak přijetím Národní strategie bezpečnosti silničního provozu 
připojila k zemím, jejichž obyvatelé projevili vůli bojovat se závažnými následky dopravní 
nehodovosti. 
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 Observatoř bezpečnosti silničního provozu: Zásady pro označování dopravních situací na pozemních 
komunikacích, Bradáč, Albert a kolektiv: Soudní inženýrství (1997) [online]. [cit. 2016-01-18]. Dostupné z: 
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3.2.1 Počet dopravních nehod 
Dopravní nehoda je nahodilá událost v provozu vozidel na pozemních komunikacích, 
která se stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde k usmrcení nebo 
zranění osoby nebo ke škodě na majetku a to v přímé souvislosti s provozem vozidla. 
Snahou výrobců silničních vozidel je eliminovat jak dopravní nehody, tak především 
jejich následky. Značný vývoj tedy lze zaznamenat jak v aktivní, tak v oblasti pasivní 
bezpečnosti silničních vozidel. 
 
Následující graf průměrně reflektuje dopravní nehody v ČR – zraněné a usmrcené 
osoby při dopravních nehodách za posledních 21 let. 
 
 
 
 
 
 
 
Graf č. 6: Podíl následků DN se zraněním v Česku 
Zdroj: IBesip.cz [online]. [cit. 2016-01-26]. Dostupné z: 
http://www.ibesip.cz/data/web/aktuality/soubory/140121-vyvoj-dopravni-nehodovosti-v-r-a-sr.pdf 
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Z uvedeného grafu lze vyvodit, že dojde-li ke zranění osoby, tak povaha těžce 
zraněných osob je u 15 % z celkového počtu dopravních nehod. Poměr usmrcených osob je 
3 %.45 
 
Graf č. 7: Počty nehod v silničním provozu 
Zdroj: Sdružení automobilového průmyslu [online]. [cit. 2016-01-26]. Dostupné z: Zdroj: 
http://www.autosap.cz/dalsi-informace/nehodovost-na-ceskych-silnicich 
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 IBesip.cz [online]. [cit. 2016-01-26]. Dostupné z: 
http://www.ibesip.cz/data/web/aktuality/soubory/140121-vyvoj-dopravni-nehodovosti-v-r-a-sr.pdf 
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Ve výše uvedené tabulce jsou uvedeny absolutní hodnoty počtu dopravních nehod 
řešených Policií ČR od roku 1980 do roku 2015. 
Dále lze tabulku komentovat, že od roku 2001 došlo ke zvýšení povinné hranice pro 
nahlášení nehody na 20 000 Kč a od 1. července 2006 na 50 000 Kč. Od 1. července 2006 
vstoupila v platnost novela zákona o provozu na pozemních komunikacích, kdy začal zároveň 
platit bodový systém. V roce 2009 se pak hranice pro povinné hlášení dopravní nehody 
zvýšila na 100 000 Kč.46 
 
3.2.2 Následky dopravních nehod 
Dopravní nehody tvoří negativní vedlejší efekt dopravy. Kromě hmotných škod na 
majetku způsobují i zdravotní následky a škody na životech. Nejvíce dopravních nehod je 
zaznamenáváno v silniční dopravě. 
Mezi nejčastější příčiny dopravních nehod patří: 
 nesprávný způsob jízdy (55 % nehod); 
 nepřiměřená rychlost; 
 nedání přednosti v jízdě (16 % nehod); 
 alkohol (7 % nehod).47 
 
Dopravní nehody jsou také celosvětově druhým nejčastějším důvodem úmrtí u lidí ve 
věkově kategorii 5-29 let. 
Problematika dopravních nehod se tak dotýká nejen ekonomického hlediska, ale 
hlavně i hlediska osobního. Zde je myšleno psychické a sociální ovlivnění zúčastněných lidí. 
Dopravní nehody stejně jako násilné trestné činy nebo katastrofy člověka vždy určitým 
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způsobem zasáhnou. Vážné dopravní nehody jsou velmi traumatizujícím zážitkem, který 
způsobuje náhlou změnu dosavadního života.48 
 V následujícím grafu jsou uvedeny absolutní počty osob usmrcených v silničním 
provozu ČR od roku 1980 do 2015. 
 
Graf č. 8: Absolutní počty usmrcených v ČR 
Zdroj: Sdružení automobilového průmyslu [online]. [cit. 2016-01-26]. Dostupné z: http://www.autosap.cz/dalsi-
informace/nehodovost-na-ceskych-silnicich/ 
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V roce 2013 bylo na pozemních komunikacích v ČR usmrceno 583 osob, a to je 
nejméně za sledované období. Podle Národní strategie bezpečnosti silničního provozu 
nemělo být v roce 2013 usmrceno více než 596 osob. Cíl byl tedy splněn o 2,2 %.49 
 
3.2.3 Ekonomické aspekty nehodovosti 
Kromě sociálních dopadů přinášení dopravní nehody také mimořádně vysoké 
celospolečenské ekonomické ztráty. Stanovení ekonomických ztrát z nehodovosti vychází 
z vyčíslení přímých a nepřímých nákladů. Přímé náklady tvoří kromě škod na majetku také 
zdravotní a administrativní náklady. Do nepřímých nákladů lze zařadit ztrátu na produkci a 
sociální výdaje. 
Stanovení ekonomických ztrát je v ČR prováděno od roku 1993. Kromě celkových 
ztrát jsou definovány průměrné náklady spojené s jednou nehodou s následkem smrtelného, 
těžkého nebo lehkého zranění či nehody jen s hmotnou škodou.50 
Informace o finančních ztrátách z dopravní nehodovosti jsou důležité pro formulaci 
opatření a zhodnocení jejich efektivity. Ekonomický potenciál, který by přineslo snížení 
nehodovosti definované v Národní strategii, je poměrně vysoký. Celkové roční ztráty 
z nehodovosti se pohybují ve výši cca 50 miliard Kč.51 
 
Základní přehled o vývoji nehodovosti na pozemních komunikacích v ČR v uplynulé 
dekádě a jejích následcích je uveden v následující tabulce: 
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Tabulka č. 3: Přehled o vývoji nehodovosti 
Zdroj: Národní strategie bezpečnosti silničního provozu [online]. [cit. 2016-01-27]. Dostupné z: 
http://www.ibesip.cz/data/web/soubory/besip-dokument.pdf 
 
Zde je opět třeba komentář, že minimální výše škody, při které je povinnosti hlásit 
dopravní nehodu PČR byla v polovině let 2006 a 2009 z původních 1 000 Kč změněna od 
1.1.2001 na 20 000 Kč, od 1.7.2006 na 50 000 Kč a od 1.1.2009 na 100 000 Kč. 
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Graf č. 9: odhadnuté hmotné škody při nehodách v silničním provozu v ČR 
Zdroj: Sdružení automobilového průmyslu: Vývoj nehodovosti na českých silnicích [online]. [cit. 2016-
01-27]. Dostupné z: http://www.autosap.cz/dalsi-informace/nehodovost-na-ceskych-silnicich/ 
 
Výše uvedený graf zobrazuje odhadnuté hmotné škody při nehodách v silničním 
provozu v ČR od roku 1992 do 2015. Propad v roce 2009 byl opět způsoben změnou 
povinnosti hlásit škodu PČR z 50 000 Kč na 100 000 Kč.52 
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4  SITUACE V SILNIČNÍM PROVOZU VEDOUCÍ K DOPRAVNÍM 
NEHODÁM 
 
Dle §47 zákona č. 361/2000 Sb., je dopravní nehoda charakterizována jako událost 
v provozu na pozemních komunikacích. Jedná se například o havárii nebo srážku, která se 
stala nebo byla započata na pozemní komunikaci a při níž dojde ke zranění osoby, v horším 
případě k usmrcení osoby, nebo ke škodě na majetku v přímé souvislosti s provozem vozidla 
v pohybu. 
Aby bylo možné nadefinovat zásady defenzivní jízdy, je třeba se nejdříve podívat na 
situace, které vznikají v důsledku nedodržování pravidel bezpečného provozu. Z těch situací 
pak lze vyvozovat závěry a nadefinovat tak zásady defenzivní jízdy. 
 
4.1 KONKRÉTNÍ SITUACE VEDOUCÍ K DOPRAVNÍ NEHODĚ 
Situací, které mají za následek vznik dopravních nehod, existuje opravdu velké 
množství. Z velké části jsou ale způsobeny selháním lidského faktoru. Pokud by ale všichni 
řidiči dodržovali pravidla silničního provozu, došlo by tak k výrazné eliminaci vzniku nehod. 
Což je ale prakticky nemožné. 
 
Předjíždění 
Předjíždění lze považovat za snad nejrizikovější úkon, který může řidič vůbec udělat. 
S předjížděním také úzce souvisí odbočování a otáčení vozidel. Největší problém 
s předjíždění souvisí opět s lidským faktorem, a to především přirozenými limity, které člověk 
má v oblasti vnímání vzdálenosti a rychlosti. Člověk dovede vzdálenost nebo rychlost pouze 
odhadovat a porovnávat, nikoli však měřit. 
Člověk zpravidla vzdálenost nadhodnocuje a rychlost podhodnocuje. Určitě si každý 
z nás vzpomene na situaci, kdy jedeme na poloprázdné dálnici, necháme se unést a ani si 
nevšimneme, že tachometr ukazuje kolem 150 km/h. Řidičům většinou připadá, že jedou 
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výrazně pomaleji. Nesprávný odhad rychlosti a vzdálenosti mívá fatální následky vzhledem 
k vysoké rychlosti v okamžiku střetu.53 
Zákon uvádí, kde je předjíždění zakázáno. Dle § 17 řidič nesmí předjíždět: 
 nemá-li před sebe rozhled na takovou vzdálenost, která je nutná 
k bezpečnému předjetí, 
 jestliže by se nemohl bezpečně zařadit před vozidlo nebo vozidla, která hodlá 
předjet, 
 jestliže by ohrozil nebo omezil protijedoucí řidiče nebo ohrozil jiné účastníky 
provozu na pozemních komunikacích, 
 na přechodu pro chodce a bezprostředně před ním, 
 dává-li řidič vpředu jedoucího vozidla znamení o změně směru jízdy vlevo a 
není-li možné předjetí vpravo, 
 na křižovatce a v těsné blízkosti přední – tento zákaz neplatí, jde-li o 
předjíždění vpravo, dále jde-li o předjíždění jízdních kol, mopedu a motocyklu 
bez postranního vozíku; na hlavní komunikaci a na křižovatce s řízeným 
provozem, 
 na železničním přejezdu a v těsné blízkosti před ním.54 
 
V zákoně je dále uvedeno, že se předjíždí vlevo. Vpravo se předjíždí vozidlo, které 
mění směr jízdy vlevo a není-li již pochybnosti o dalším směru jeho jízdy. Při jízdě 
v připojovacím nebo odbočovacím pruhu se smí vpravo předjíždět též vozidlo, které jede 
v průběžném pruhu. Řidič, který při předjíždění vybočuje ze směru své jízdy, musí dávat 
znamení o změně směru jízdy a nesmí ohrozit ani omezit řidiče jedoucí za ním. Řidič by tedy 
vždy měl kontrolovat i situaci za jeho vozidlem, nikoli jen před ním. V zákoně je taktéž 
uvedeno, že řidič musí dát znamení o změně směru jízdy při předjíždění cyklisty. Bohužel 
v tomto případě předjíždění cyklisty většina řidičů znamení o změně směru jízdy nedává, což 
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může dost tragické následky. Tím, že znamení o změně směru při předjíždění cyklisty 
nedáme, neumožníme vozidlu jedoucímu za námi včas zareagovat a dochází tak k ohrožení 
nejenom samotného cyklisty, ale také vozidla jedoucího za námi.  
Agresivní řidiči se velmi často dopouštějí vážného dopravního přestupku a to tím, že 
se snaží „školit“ pomaleji jedoucí řidiče okamžitým zpomalením po předjetí. Za takovou 
dopravní nehodu, kdy by předjetý řidič nestihl zastavit, nesou plnou odpovědnost právě 
agresivní řidiči. To vyplývá taktéž ze zákona, kde je uvedeno, že řidič, který se po předjetí 
zařazuje před vozidlo, které předjel, musí dávat znamení o z měně směru jízdy a nesmí 
ohrozit ani omezit řidiče vozidla, které předjel. Současně platí, že řidič předjížděného vozidla 
nesmí zvyšovat rychlost jízdy ani jinak bránit předjíždění. Nebraňme tedy ostatním vozidlům 
nás předjet. 
Současně platí, že ani při předjíždění nesmí řidič překročit nejvyšší dovolenou 
rychlost, která je v úseku povolena. 
Řidičům lze tedy doporučit, aby se bezhlavě nevrhali do každého předjíždění a snažili 
se, aby předjíždění bylo plynulé, rychlé a bezpečné pro všechny účastníky silničního provozu. 
 
V rámci bodového systému je za spáchání dopravního přestupku „Nedovolené 
předjíždění“ přičítáno 7 bodů. Tento přestupek nelze vyřešit na místě v blokovém řízení, ale 
po spáchání přestupku je s řidičem zahájeno správní řízení. Ve správním řízení pak hrozí 
sankce 5 000 – 10 000 Kč. Za spáchání tohoto přestupku se udělí i zákaz činnosti řízení 
motorových vozidel na 6 měsíců až 1 rok.55 
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Tabulka č. 4: Nedovolené předjíždění 
Zdroj: 12.bodu.cz [online]. [cit. 2016-02-26]. Dostupné z: http://www.12bodu.cz/bodovany-prestupek-
125c-1f-7.html 
 
 
Nedání přednosti v jízdě 
Zákon č. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích ve výkladu pojmů 
definuje, že „Dát přednost v jízdě znamená povinnost řidiče nezahájit jízdu nebo jízdní úkon 
nebo v nich nepokračovat, jestliže by řidič, který má přednost v jízdě, musel náhle změnit 
směr nebo rychlost jízdy“. Neznamená však povinnost řidiče počínat si tak, aby žádným 
způsobem neomezil směr nebo rychlost jízdy řidiče, který má přednost v jízdě. 
Neznamená to však povinnost řidiče počínat si tak, aby žádným způsobem neomezil 
směr nebo rychlost jízdy řidiče, který má přednost v jízdě. 
Řidič poruší takovou povinnost jen v tom případě, pokud vytvoří dopravní situaci, kdy 
řidič, který má přednost v jízdě, musí, aby se vyhnul střetu s jeho vozidlem, učinit takový 
zásah do řízení, který lze charakterizovat jako náhlou změnu směru nebo rychlosti jízdy. 
Tím tedy např. není mírné přibrzdění nebo plynulé přejetí do jiného jízdního pruhu za 
okolností, kdy k těmto manévrům má řidič dostatek času a není jim na překážku stav vozovky 
nebo dopravní situace. 
Nedání přednosti v jízdě se řadí mezi nejčastější příčiny dopravních nehod. Nedání 
přednosti v jízdě může být ale způsobeno důsledkem několika činitelů. Jedním z nich může 
být kombinace nedostatečného rozhledu a vysoké rychlosti. 
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Existují dvě situace omezení vzájemné viditelnosti, kdy výjezd z vedlejší silnice na 
hlavní je problematický ve vztahu k rychlosti vozidel. 
První situace může nastat na křižovatkách, v jejichž rozhledových trojúhelnících stojí 
budovy či jiné překážky v rozhledu (např. stromy), tedy kde vzájemný rozhled je trvale 
omezen nepohyblivou překážkou. Dále v obzvlášť stísněných rozhledových poměrech bývá 
pro získání náležitého výhledu nutné vysunout přední část vozidla do prostoru vozovky 
hlavní silnice. Řešením této situace může být omezení dovolené rychlosti na hlavní silnici a to 
dopravním značením, nebo taktéž osazením silničního zrcadla, které umožňuje lepší výhled. 
Druhá situace může nastat v situacích, kdy vozidlo jede nedovolenou rychlostí a je 
skryto v zákrytu za předjížděným vozidlem. Jedná se tedy o situaci, kdy je vzájemný rozhled 
omezen pohyblivou překážkou. 
 
Ve Sbírce soudních rozhodnutí a stanovisek jsou zakotveny tyto právní věty: 
 
„Jestliže řidič přijíždějící po vedlejší silnici nedá přednost v jízdě řidiči přijíždějícímu po 
hlavní silnici, odpovědnost za jejich střet a případné další následky je zásadně na řidiči, jenž 
přijel do křižovatky po vedlejší silnici. Jestliže však řidič na hlavní silnici jede rychlostí výrazně 
překračující maximální povolenou rychlost, čímž řidiči přijíždějícímu do křižovatky po vedlejší 
silnici znemožní, popř. podstatně ztíží, aby mu dal přednost v jízdě, pak není vyloučena jeho 
odpovědnost nebo spoluodpovědnost za případnou kolizi.“ 
„Výrazné překročení nejvyšší povolené rychlosti jízdy motorového vozidla v obci (např. 
o více než 70 %) je porušením důležité povinnosti uložené řidiči motorového vozidla právními 
předpisy (§ 18 odst. 4 zák. č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o 
změnách některých zákonů, ve znění pozdějších právních předpisů), protože takové porušení 
má zpravidla za následek velmi reálné nebezpečí pro lidský život a zdraví.“ 
 
Za zmínku dále stojí, že „nelze po účastníkovi silničního provozu spravedlivě 
požadovat, aby bez dalšího předpokládal možné porušení pravidel tohoto provozu jinými 
účastníky a aby tomu přizpůsobil své počínání.“ 
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V případě posouzení vlivu rychlosti na vznik nehodové situace za zmínku stojí také 
právní stanovisko konkrétního případu nehody dvou vozidel. 
 
Obecně vzato, je za takový střet zásadně odpovědný řidič, který do křižovatky vjede z 
vedlejší silnice, neboť jeho povinností je dát přednost v jízdě vozidlům přijíždějícím po hlavní 
silnici. Samotná okolnost, že řidič, který má přednost v jízdě, jede rychlostí přesahující 
stanovený limit, nic nemění na povinnosti řidiče přijíždějícího z vedlejší silnice dát přednost v 
jízdě řidiči přijíždějícímu po hlavní silnici. Přednost řidiče jedoucího po hlavní silnici tedy 
nezaniká jen v důsledku toho, že tento řidič jede nedovolenou rychlostí. Příčinou střetu pak je 
skutečnost, že řidič přijíždějící po vedlejší silnici nedal přednost. Překročení dovolené rychlosti 
řidičem jedoucím po hlavní silnici může mít pouze omezený význam, a to v podstatě jen z 
hlediska míry následku vzniklého ze střetu, za který ovšem primárně odpovídá řidič vozidla 
přijíždějícího z vedlejší silnice. Tyto zásady vyplývají z toho, že porovnají-li se povinnosti obou 
řidičů, je povinnost dát přednost v jízdě kvalitativně vyšším stupněm povinnosti, než je 
povinnost dodržet limit dovolené rychlosti. Porušení povinnosti dát přednost v jízdě bez 
dalšího již samo o sobě vede ke zcela bezprostřednímu a reálnému nebezpečí střetu vozidel, 
protože se vždy týká situace, v níž jde o vztah nejméně dvou vozidel s protínajícím se směrem 
jízdy. Porušení povinnosti dodržet stanovený rychlostní limit samo o sobě nevede ke vzniku 
takového nebezpečí a zakládá ho teprve ve spojení s dalšími podmínkami a okolnostmi 
konkrétní situace v silničním provozu, jakými jsou např. přítomnost dalších účastníků provozu, 
hustota provozu, viditelnost, přehlednost daného místa či úseku apod. 
 
Od těchto zásad se lze výjimečně odchýlit, pokud to je odůvodněno jednak extrémní 
mírou porušení povinnosti řidiče jedoucího po hlavní silnici dodržet stanovený rychlostní limit 
a jednak tím, že rychlost jízdy řidiče jedoucího po hlavní silnici fakticky znemožní řidiči 
přijíždějícímu po vedlejší silnici splnění povinnosti dát přednost. Jde o to, že jen v důsledku 
vysoké rychlosti vozidla jedoucího po hlavní silnici řidič vozidla přijíždějícího po vedlejší silnici i 
při snaze dát přednost objektivně nemůže bezpečně provést jízdní manévr spočívající v projetí 
křižovatky. Typickým rysem takové situace je to, že řidič, který jinak je povinen dát přednost v 
jízdě, jen v důsledku vysoké rychlosti jízdy vozidla, jemuž má dát přednost, uvidí toto vozidlo 
až v době, kdy již není reálné, aby mu přednost skutečně dal. Zároveň je třeba zdůraznit, že 
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nedání přednosti tu nesmí být důsledkem toho, že řidič přijíždějící po vedlejší silnici pominul 
nějakou významnou okolnost, kterou mohl běžně vnímat nebo kterou mohl snadno 
předvídat.56 
 
Na druhou stranu někteří lidé dávají přednost i tam, kde ji mají oni a někteří nedávají 
nikde. Je třeba si uvědomit, že svým chováním neohrožujeme jenom sebe, ale i lidi kolem 
sebe. 
 
V rámci bodového systému jsou za spáchání dopravního přestupku „Nedání přednosti 
v jízdě“ přičítány 4 body. Přestupek lze vyřešit na místě v blokovém řízení udělením pokuty 
do 2 500 Kč. V případě zahájení správního řízení hrozí sankce 2 500 - 5 000 Kč. Spáchá-li řidič 
2x a vícekrát za 12 měsíců po sobě jdoucích stejný přestupek, je mu udělen i zákaz činnosti 
řízení motorových vozidel na 1 – 6 měsíců.57 
Tabulka č. 5: Nedání přednosti v jízdě 
 
Zdroj: 12.bodu.cz [online]. [cit. 2016-02-09]. Dostupné z: http://www.12bodu.cz/bodovany-prestupek-
125c-1f-8.html 
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Nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem 
Bezpečná podélná vzdálenost zatím není v současné době českou legislativou 
regulována. Problém nastává až tehdy, kdy dojde k vzájemnému střetu vozidel. V případě, že 
řidič způsobí nehodu, kde příčinou bylo nedodržení bezpečné vzdálenosti, nehrozí mu tak 
bodový postih v rámci bodového systému. 
Nedodržení bezpečné vzdálenosti je dle policejních statistik druhou nejčastější 
příčinou nehod. Taktéž dle pojišťoven je nejběžnější pojistnou událostí, která je placena 
z povinného ručení, náhrada škody způsobená nárazem zezadu.58 
Problematika dodržování bezpečné vzdálenosti se vyučuje již v autoškolách a to 
v rámci dvou předmětu: pravidla o provozu na pozemních komunikacích a dále v teorii a 
zásadách bezpečné jízdy. Této problematice se věnuje nejvíce času při hodinách praktické 
jízdy. 
V praxi je žákům autoškoly vysvětlováno pravidlo dvou sekund – bezpečná vzdálenost 
jsou dvě sekundy ujeté konkrétní vzdálenosti. Platí ale, že za snížené viditelnosti a na kluzké 
vozovce je třeba počítat se vzdáleností delší, tedy tři až čtyři sekundy. Další pomůckou pro 
odhad bezpečné vzdálenosti v metrech, je polovina jeho rychlosti v km/h udávaná na 
tachometru.59 
Bezpečná vzdálenost se dá přesně spočítat. Při rychlosti 130 km/h je to právě 75 
metrů. Tato vzdálenost odpovídá zhruba čtyřem kamionům postavených za sebe. Při hustém 
dálničním provozu je tato vzdálenost dodržována jen zřídka.60 
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 Auto.cz: Pravdy a mýty o bezpečné vzdálenosti I: Lepiči a další prudiči [online]. [cit. 2016-02-09]. 
Dostupné z: http://www.auto.cz/lze-dodrzet-bezpecnou-vzdalenost-lepici-a-dalsi-prudici-71611 
59
 Nehoda.eu: Bezpečná vzdálenost [online]. [cit. 2016-02-09]. Dostupné z: 
http://www.nehoda.eu/?p=41 
60
 Český rozhlas: Bezpečná vzdálenost: Stanovit ji pomáhá dopravní značení. Víte, jak vypadá?[online]. 
[cit. 2016-02-09]. Dostupné z: http://www.rozhlas.cz/zelenavlna/mototipy/_zprava/bezpecna-vzdalenost-
stanovit-ji-pomaha-dopravni-znaceni-vite-jak-vypada--1546264 
88 
Řešením je vodorovné dopravní značení na pozemních komunikacích. V zahraničí se 
s takovým značením můžeme setkat běžně, u nás se však příliš nepoužívá. Je na správních 
pozemních komunikacích, zda vodorovné značení využijí či nikoliv. 
Příklad vodorovného značení je uveden na následujícím obrázku. 
 
Obrázek č. 1: Vodorovné dopravní značení 
Zdroj: Google.com [online]. [cit. 2016-02-09]. Dostupné z: 
https://www.google.cz/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiejbjn
r-rKAhVkG5oKHVH8DewQjRwIBw&url=https%3A%2F%2F 
 
Bezpečná vzdálenost může být upravena také svislým dopravním značením. Svislá 
dopravní značka, která je uvedena na následujícím obrázku, přímo zakazuje řidiči 
motorového vozidla jízdu za motorovým vozidlem jedoucím před ním ve vzdálenosti menší 
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než na vyznačené značce. Tato značka se zpravidla vyskytuje na místech častých dopravních 
nehod.61 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek č. 2: Dopravní značka bezpečného rozestupu 
Zdroj: Google.com [online]. [cit. 2016-02-09]. Dostupné z: 
https://www.google.cz/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjkqtP
FrerKAhXDIJoKHca4BgIQjRwIBw&url=http%3A%2F%2Fwww.bezpecnecesty.cz%2Fcz%2Fautoskola%2Fdopravni
-znacky%2Fzakazove-znacky%2Fb-34-nejmensi-vzdalenost-mezi-vozidly&psig=AFQjCNHPnfJgOnscN 
 
S bezpečnou vzdáleností úzce souvisí pojmy náhlá a neočekávaná překážka. 
Náhlá překážka je definována jako taková překážka, která vznikne na vzdálenost 
kratší, než na jaké je řidič schopen z přiměřené rychlosti zastavit. Přiměřená rychlost úzce 
souvisí s adhezními a tvarovými vlastnostmi povrchu pozemní komunikace, vlastnostmi 
vozidla a také, zda se jedná o denní či noční provoz. Pro jízdu rychlostí nedovolenou tedy 
není tento pojem relevantní. 
Neočekávaná překážka je definována jako taková překážka, která vznikla v rozporu 
s pravidly silničního provozu. V pravidlech silničního provozu je uvedeno, že na pozemní 
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 Český rozhlas: Bezpečná vzdálenost: Stanovit ji pomáhá dopravní značení. Víte, jak vypadá?[online]. 
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komunikaci se jezdí vpravo, a pokud tomu nebrání zvláštní okolnosti, při pravém okraji 
vozovky, pokud není stanoveno jinak.62 
 
Za zmínku zde stojí také fakt, že od 1. 1. 2016 nastalo několik novinek a změn. Nová 
vyhláška č. 294/2015 Sb. provádějící pravidla na pozemních komunikacích s účinností od 
1. ledna 2016 ruší a nahrazuje vyhlášku č. 30/2001 Sb. upravující dopravní značení. Zákonem 
č. 268/2015 Sb. je s účinností od 31. prosince 2015 novelizován také zákon o provozu na 
pozemních komunikacích. 
Nová vyhláška tak přináší nové značení a některé stávající značení ruší nebo upravuje. 
Přínosem je i přehledné uvedení významu, provedení a užití značek a zařízení přímo u jejich 
zobrazení. Dosavadní značení a zařízení bude paralelně používáno až do konce roku 2025. 
 
Nově jsou tak vymezeny pojmy jako bezpečný odstup, sjíždění vozidel z tramvajového 
pásu, směrový sloupek, místo pro přecházení a přejezd pro cyklisty.63 
 
                                                     
62
 Nehoda.eu: Bezpečná vzdálenost [online]. [cit. 2016-02-09]. Dostupné z: 
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 Interní školení společnosti LAPA SERVICE s.r.o. 
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Obrázek č. 3: Nové vymezení pojmu „bezpečný odstup“  
Zdroj: interní školící materiály LAPA SERVICE s.r.o. 
 
Zákon dále ukládá řidiči povinnost přizpůsobit rychlost jízdy okolnostem, které je 
možno předvídat. Na křižovatkách, kde je omezený výhled prostorovým uspořádáním, a 
v situacích, kdy řidič jedoucí po hlavní silnici má omezený výhled do křižovatky (například 
druhým vozidlem), by asi bylo vhodné spojovat překročení dovolené rychlosti i s porušením 
zásady přizpůsobit rychlost okolnostem, které je možno předvídat.64 
Do této oblasti spadá taktéž problematika nehody srážky se zvěří. Ke srážce se zvěří 
může dojít v kteroukoli denní dobu. Přesto je třeba si uvědomit, že například vysoká zvěř má 
tendenci pohybovat se i v blízkosti silnic především za svítání a za soumraku, a to nejčastěji 
v extravilánu, v blízkosti lesů. Zvíře je při oslněním světlomety vozidla dokonale zmatené, a 
proto zůstává strnule stát na vozovce a neutíká. 
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 Dopravní inženýrství: Nedání přednosti vozidlu jedoucímu nedovolenou rychlostí [online]. [cit. 2016-
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Prevencí srážky se zvěří je především snížená rychlost v místech, kde je výskyt zvěře 
možný, dále zraková kontrola obou stran silnice a soustředění se na možnost náhlého 
vběhnutí zvěře. Pokud řidič spatří pohyb zvířete po vozovce, měl by okamžitě snížit rychlost a 
vypnout dálková světla, jednou z možností zvíře vyplašit je zatroubit na klakson.65 
 
Následující graf zobrazuje vývoj počtu nehod s lesní zvěří. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Graf č. 10: Vývoj počtu nehod s lesní zvěří a domácím zvířectvem v ČR 
Zdroj: IBesip.cz: Střet se zvěří [online]. [cit. 2016-02-09]. Dostupné z: 
http://www.ibesip.cz/cz/ridic/zasady-bezpecne-jizdy/stret-se-zveri 
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Nepřizpůsobení rychlosti a jízdy stavu vozovky 
Nepřizpůsobení rychlosti či jízdy dopravně technickému stavu vozovky je nejčastější 
příčinou dopravních nehod. Pokud řidič nepřizpůsobí jízdu stavu vozovky, dopouští se tak 
přestupku proti zákonu č. 361/2000 Sb. 
Podle tohoto zákona totiž řidič musí přizpůsobit způsob jízdy, kromě jiného, svým 
schopnostem, vlastnostem vozidla, stavu komunikace a povětrnostním podmínkám. 
V praxi se jedná například o to, že pokud řidič jede po úzké obousměrné silnici, tak 
musí předpokládat vozidlo v protisměru. Řidič tedy musí jet obezřetněji a před místy, kde 
nemá dostatečný rozhled (např. horizont apod.), zpomalí na minimální rychlost, aby se 
zavčas stihl vyhnout vozidlu jedoucímu v protisměru. 
Nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky znamená především jet rychlostí vyšší, než 
jakou umožňuje momentální adheze, nerovnosti ve vozovce apod. Stav vozovky je 
ovlivňován především počasím (vliv také na viditelnost) a také druh povrchu. Je rozdíl, zda 
řidič jede za deště po dlažebních kostkách, anebo za slunečného počasí po betonové dálnici. 
Nepřizpůsobení rychlosti dopravně technickému stavu vozovky znamená jet rychlostí 
vyšší, než jakou umožňuje zejména profil silnice, její konstrukce a poloměr zatáčky. V praxi se 
nejčastěji jedná o příliš velkou nájezdovou rychlost do ostré zatáčky či neodhadnutí 
prudkého stoupání nebo klesání. 
Při nepřizpůsobení rychlosti stavu vozovky se tak řidič může velmi rychle dostat do 
smyku, což může být následkem dopravní nehody. Je tedy nutné brát zřetel aktuální počasí 
(sníh, déšť, ledovka). Např. pokud je vozovka hodně mokrá, může dojít k aquaplaningu a díky 
tomu ke smyku, kdy se vozidlo stává prakticky neovladatelné.66 
Problematikou nepřiměřené rychlosti se detailně zabývají i zahraniční zdroje v rámci 
vědeckých databází. Příkladem může být shrnutí článku, který se právě zabývá nepřiměřenou 
jízdou. 
                                                     
66 Autorevue.cz: Policejní statistika: Rychlost NENÍ nejčastější příčinou nehody [online]. [cit. 2016-02-
09]. Dostupné z: http://www.autorevue.cz/policejni-statistika-rychlost-neni-nejcastejsi-pricinou-
nehody#utm_medium=selfpromo&utm_source=autorevue&utm_campaign=copylink 
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Někdy ani nevíme, proč různé věci děláme, může to být třeba jen pro dobrý pocit 
nebo pro vzrušení. Spěcháme, ačkoli bychom měli pro to důvod. Pokud se podíváme obecně 
na chování řidičů, tak lze říci, která skupina řidičů je více náchylná ke zrychlené jízdě. Největší 
skupinou jsou tak mladí řidiči, kteří jsou ovlivňování svým socioekonomickým statusem a 
také životním prostředím. Velmi důležitý fakt, který článek zmiňuje, je, jak postoj člověka 
k překročení rychlosti může přispět k jeho přesvědčení o pravděpodobných důsledcích svého 
chování. Tato aplikace může být také univerzálně použitelná při předpovídání lidského 
jednání a důsledků z nich plynoucí.67 
 
 
Nevěnování se řízení 
Nevěnování se plně řízení patří mezi premianty mezi příčinami nehod s tragickými 
následky. Řidiči často za jízdy telefonují, baví se se spolujezdcem, jí, nedávají směrovky, 
nevěnují se řízení, nesledují situaci v provozu a dopravní značení. Snadno tak přehlednou 
jiného účastníka provozu, přejedou do protisměru či mimo vozovku a nepřizpůsobí rychlost 
stavu komunikace či aktuální situaci.68 Mnohé z těchto činností se při řízení vozidla 
nepovažují za riskantní a řidič tak často ani nepostřehne, že se jimi zabývá. A to je přesně ten 
důvod, proč jsou tak nebezpečné. 
Řízení je pro většinu řidičů již rutina. Mají tak pocit, že se můžou věnovat dalším 
aktivitám navíc. Nejhorším rozptylovačem řízení je telefonování za jízdy bez použití hands-
free sady.69 Telefonování ovlivňuje schopnost řidiče vnímat situaci na silnici i jeho duševní 
kapacitu potřebnou pro rychlé a bezchybné řešení problémů. Dále pozornost řidiče odvádí 
                                                     
67
 Drivers’ decision to speed: A study inspired by the theory of planned behavior [online]. [cit. 2016-05-
23]. Dostupné z: www.elsevier.com/locate/trf 
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ladění autorádia, nastavování klimatizace, což má za následek nejčastěji vjetí do protisměru 
nebo úplně z cesty.70 
BESIP na svém webu uvádí, jaké činnosti související s používáním mobilního telefonu 
přináší největší riziko nehody.  
 
 Vyhledávání telefonního čísla 3x větší riziko nehody. 
 Mluvení/poslech telefonu  1,3x větší riziko nehody. 
 Ladění elektronického zařízení 1,4x větší riziko nehody. 
 Použití elektronického zařízení 7x větší riziko nehody. 
 Psaní SMS    23x větší riziko nehody.71 
 
Zahraniční zdroje rozebírají tématiku nevěnovaní se řízení vcelku podrobně. 
Důsledky používání mobilních telefonů při řízení jsou v rámci uskutečněných 
průzkumů velmi evidentní. Nové tisíciletí se nese v duchu online propojení všech 
možných zařízení a informací. V současné době již není používání mobilních telefonů 
pouze o psaní textových zpráv, ale jejich uživatelé neustále při jízdě kontrolují svůj 
Facebook, posílají nejen Snapchaty svým přátelům. Tyto činnosti ale velmi snižují 
celkovou reakci řidiče na náhodné překážky v jízdě. 
Rostoucí popularita používání mobilních zařízení při řízení má v důsledku 
velmi závažné důsledky, někdy až smrtelné. Snažme se proto omezit používání 
mobilních zařízení při řízení na minimum. Koneckonců nemusíme být pořád online.72 
Stručné shrnutí článku je uvedeno v příloze této práce. 
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V rámci bodového systému jsou za spáchání dopravního přestupku „Řízení 
s telefonem v ruce“ přičítány 2 body. Přestupek je možné vyřešit na místě v blokovém řízení 
udělením pokuty do 1 000 Kč. V případě zahájení správního řízení hrozí sankce 1 500 - -
2 500 Kč 
Tabulka č. 6: Řízení s telefonem v ruce 
Zdroj: 12.bodu.cz [online]. [cit. 2016-02-12]. Dostupné z: http://www.12bodu.cz/bodovany-prestupek-
125c-1f-1.html 
 
 
Psychický stav řidiče 
Psychický stav řidiče velmi úzce souvisí se stresem, který nejčastěji vzniká 
v souvislosti s časovým presem, omezením v dopravě a konfliktními řidiči. Stres taktéž 
ovlivňuje neustálé zvyšování hustoty silničního provozu a rychlost a spěch dnešní doby. 
Dochází tak k nepřímému tlaku na řidiče v zátěžových situacích. Stresová reakce může zvýšit 
bdělost a umožnit rychle reagovat. Prostor vozila je však omezená a tak neexistuje možnost 
využít těla plně připraveného na akci, dochází tak k negativním důsledkům v oblasti emoční, 
fyzické a behaviorální. Nejvýraznějšími projevy tohoto chování jsou nervózní popojíždění, 
agresivní verbální projevy, vztek, pocit bezmoci, špatná nálada a únava apod. dalšími 
významnými stresory v dopravě mohou být hustá doprava, náledí, horko, nedostatečné 
dopravní značení a špatný stav silnic. Nezanedbatelný vliv mají také individuální faktory 
řidiče – osobní charakteristiky a postoje. 
97 
Pro minimalizaci stresu se doporučuje: 
 Před započetím jízdy naplánovat cestu tak, aby se vyhnulo případnému 
bloudění; 
 vytvořit si dostatečnou časovou rezervu; 
 během jízdy si vytvořit příjemnou atmosféru; 
 další řidiče považovat za partnery a mít k nim přátelský postoj; 
 pomáhat ostatním řidičů; 
 vstřícné chování obecně; 
 pokud je možnost jít pěšky nebo volba jiného druhu dopravy – učinit tak.73 
 
S psychickým stavem řidiče velmi úzce souvisí alkohol za volantem. Alkohol je 
psychotropní látka, která mění chemickou rovnováhu mozku a to vede k negativní změně 
psychických funkcí a procesů. Alkohol nejvíce ovlivňuje zrakové vnímání a zrakovou paměť. 
Díky alkoholu se člověk cítí sebevědoměji, má sníženou sebekontrolu, zhoršenou 
koncentraci, zhoršenou motoriku, roste jeho odvaha, sebejistota, obrana a padají zábrany. 
Řidič má tak větší sklony k soutěžení a rizikovému předjíždění, přestává kontrolovat dopravní 
předpisy, zapomíná se připoutat, dávat znamení o směru jízdy apod. 
Řidič pod vlivem alkoholu má tendenci směřovat vozidlo do strany (často doprava), 
zachovává nesprávný odstup mezi vozidly, má zpomalené reakce, hůře registruje dopravní 
značení a ostatní účastníky silničního provozu. 
Z psychologického hlediska je nejrizikovější hladina alkoholu v rozmezí 0,5 –
 1,5 promile. Řidič má pod vlivem alkoholu nereální aspirace, hazarduje, má sklon k agresi a 
nezodpovědnosti. Pokles výkonnosti trvá ještě nějakou dobu poté, co již není alkohol v krvi 
znatelný.74 
Stejně a možná i více riskantní je řízení pod vlivem drog. 
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V rámci bodového systému je za spáchání dopravního přestupku „Řízení ve stavu 
vylučujícím způsobilost (alkohol a návykové látky)“ přičítáno 7 bodů. Tento skutek je vždy 
projednáván soudem. V trestním řízení pak hrozí sankce odnětí svobody až do 3 let. Za 
spáchání tohoto přečinu se obvykle udělí zákaz činnosti řízení motorových vozidel na 1-
10 let.  
Tabulka č. 7: Řízení ve stavu vylučujícím způsobilost 
Zdroj: 12.bodu.cz [online]. [cit. 2016-02-15]. Dostupné z: http://www.12bodu.cz/bodovany-prestupek-274-
TZ.html 
 
 
4.2 ZNAKY DOPRAVNÍCH NEHOD 
Faktorů, které ovlivňují vznik dopravních nehod, existuje opravdu velké množství. 
Obecně mezi ty faktory, které nejčastěji ovlivňují vývoj dopravní nehodovosti, patří: 
 chování všech účastníků silničního provozu – a to zejména řidičů s minimální 
praxí a zejména psychický stav řidiče; 
 klimatické podmínky – příznivé, či nepříznivé klimatické podmínky, teplé 
počasí nebo naopak ledovka; 
 kvalita a stav pozemních komunikací – v případě oprav komunikací je častá 
tvorba kolon, vyšší nehodovost v blízkosti omezení; 
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 intenzita silničního provozu – zvyšující se počet vozidel na pozemních 
komunikacích.75 
 
Je důležité si ale uvědomit, že hlavní příčinou dopravních nehod je vždy člověk. Je to 
právě ten, co si za volant sedl unavený, ten co před jízdou požil alkohol, ten co si myslel, že 
tam určitě nic nepojede. Je třeba naučit se jmenovat viníky pravým jménem. 
 
Mezi velmi významné faktory způsobující dopravní nehody patří bezesporu psychické 
rozpoložení a celkový psychický stav řidiče. Stále častěji se na silnicích setkáváme s projevy 
agresivity a právě ne-defenzivního chování. Nová moderní a hlavně hektická doba nás nutí 
k neustálému spěchu, jsme ve stresu a z toho plyne právě agresivita a následná bezohlednost 
k ostatním řidičům, ale i chodcům. Lze sem zařadit také momentální schopnosti a stav řidiče. 
Aktuální stav řidiče lze charakterizovat únavou, případnou nemocí, problémy doma či v práci, 
věkem, či řízení pod vlivem alkoholu nebo jiných psychotropních látek. 
 
Pro formulování zásad defenzivní jízdy je třeba vycházet z těch situací, v jakých řidiči 
nejčastěji chybují. Díky moderním technologiím dochází stále častěji k video dokumentaci 
dopravních nehod. Jedná se jak o bezpečnostní kamery na křižovatkách, tak o kamery na 
čelních sklech ve vozidlech. Záběry z těchto kamer jsou velmi často ve výborné kvalitě a lze je 
tedy využít jako velmi dobrou pomůcku při analýze nehod. 
Dopravní nehody lze rozdělit do skupin, které jsou charakterizovány určitými 
společnými znaky, které jsou ale mezi sebou vzájemně provázány. 
Z dostupných videozáznamů z internetového serveru pro sdílení video souborů 
youtube.com lze vyvozovat několik závěrů. Na tomto webovém serveru jsou k dispozici 
hodiny záznamů jak z těch kuriózních, tak bohužel z vážných dopravních nehod. Aby mohlo 
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dojít k formulování zásad defenzivní jízdy, je třeba si uvědomit, co se může stát, a také velmi 
často bohužel stává, pokud se nebudeme držet zásad bezpečné jízdy. 
 
Předjíždění 
Jako vůbec nejčastější příčinou respektive situací, kdy dochází k dopravním nehodám, 
je jednoznačně při předjíždění vozidel. Stává se tak i na první pohled přehledných úsecích 
pozemních komunikací. Pokud se nejedná o dálnici nebo jakoukoli jinou silnici, kde jsou 
v jednom směru dva pruhy, tak v případě předjíždění vozidlo vždy přejíždí do protisměru. 
Velmi často se stává, že řidič špatně odhadne vzdálenost protijedoucího vozidla, podcení tak 
jeho a i svou rychlost, nestihne se bezpečně a včas zařadit do svého pruhu a dojde tak ke 
střetu vozidel. 
Předjíždění tak lze považovat za jeden z nejrizikovějších úkonů, které řidič může 
vůbec udělat. Tato rizikovost souvisí s přirozenými limity člověka v oblasti vnímání 
vzdálenosti a rychlosti. Člověk totiž nedovede očima a ani mozkem měřit vzdálenosti nebo 
rychlost, může pouze odhadovat a porovnávat. 
Střety vozidel při přejetí do protisměru nebývají způsobeny jen při předjíždění. 
Mnohdy to vypadá, že řidič neměl ani důvod vjet do protisměru (např. nemusel vyhýbat 
žádné překážce), a přesto tak učinil. Příčinou je pravděpodobně nevěnování se řízení. 
Další příčinou vjetí do protisměru je příliš vysoká rychlost při výjezdu ze zatáčky a 
odbočování v jednom pruhu. Totéž platí i na křižovatkách, kde vozidla jedou evidentně 
rychleji, než je v úseku komunikace povoleno, dojde k nezvládnutí řízení anebo přecenění 
vlastností řízeného vozidla, a opět dojde ke střetu. 
Zásadně se vždy předjíždí zleva, vyjma případů uvedených v zákoně o provozu na 
pozemních komunikacích. V praxi se ale můžeme setkat, že řidiči neoprávněně předjíždí 
zprava – nejčastěji na dálnicích nebo rychlostních komunikacích se dvěma jízdními pruhy 
v jednom směru. Jedná se o velmi nebezpečný manévr, kdy dochází k velkému ohrožení 
ostatních účastníků silničního provozu. Řidič ve vozidle nečeká, že ho někdo zprava může 
začít předjíždět, lekne se, tím dojde k úhybnému manévru a následnému nezvládnutí řízení a 
obě vozidla končí mimo vozovku. 
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Zvláštností je předjíždění v křižovatkách, které v Česku není za jistých podmínek 
zakázáno. Předjíždět se prakticky může na více proudových křižovatkách. 
Řidiči by si měli dávat pozor na tzv. mrtvý úhel. Mrtvý úhel je prostor, který není vidět 
žádným zpětným zrcátkem a v některých případech ani přímým pohledem řidiče. Auta 
v určitém (tedy mrtvém) úhlu totiž nejsou ve zpětném zrcátku vůbec vidět. To je nebezpečné 
obzvláště při předjíždění, jelikož řidič může snadno přehlédnout rychleji jedoucí vozidlo 
v pruhu, do kterého chce přejet. To pak může vést ke srážce, a následky mohou být ve 
vysokých rychlostech fatální. Ani moderní typy zakřivených, asférických zrcátek nedokážou 
problém mrtvého úhlu vyřešit dokonale.76 
 
Vysoká rychlost 
Vysoká rychlost má jednoznačně souvislost s nepřizpůsobením jízdy stavu vozovky a 
celkově klimatickými podmínkami, které mnozí velmi podceňují. Rychlost je taktéž nutné 
přizpůsobit vlastnostem vozidla, a to jak osobního, tak nákladního. Nákladní vozidla jsou 
celkově hůř ovladatelné a zejména pokud mají napojen návěs či přívěs, dojde tak při 
jakémkoli nečekaném manévru k rozkmitání celého vozidla a následkem je opět nezvládnutí 
řízení, přejetí do protisměru a nejčastěji čelní srážkou s protijedoucími vozidly. Nehody 
s nákladními vozidly mají vždy velmi fatální následky. Dochází tak k ohrožení vozidel ve všech 
směrem. 
Řidiči bohužel rychlost většinou podceňují a vzdálenost přeceňují a spoléhají na 
perfektní vlastnosti svého vozidla, které je plné aktivních bezpečnostních prvků. 
Vysoká rychlost způsobuje nezvladatelnost vozidla, a to zejména při zařazování se 
zpět do svého pruhu při předjíždění. 
Vliv mají určitě i klimatické a povětrnostní podmínky, například při snížené 
viditelnosti dochází k velkému omezení rozhledu z vozidla, za úsvitu či soumraku pak hrozí 
vběhnutí zvěře na vozovku. Zcela zásadní vliv na jízdu má však pokrývka sněhu na vozovce 
nebo příliš velké množství vody. V několika případech bylo zcela evidentní, že řidiči jakoby 
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ignorovali stav vozovky a vůbec nepřizpůsobili jízdu počasí. Takové nehody bohužel opět 
končí stejně – nezvládnutí řízení, přejetí do protisměru a následná srážka s vozidlem. 
Déšť a sněžení vždy snižují viditelnost a výrazně snižují adhezi vozidla na vozovce. 
V případě hustého sněžení nebo deště se rozhled z vozidla snižuje i díky stěračům. Prodleva 
mezi setřením může zapříčinit to, že řidič na okamžik nemá dostatečný přehled o provozu a 
nestihne tak včas zareagovat na případné náhlé překážky a dochází tak ke střetu nebo vyjetí 
úplně mimo vozovku nebo v horším případě i k nárazu do stromu, které jsou dost často 
vysázeny v blízkosti silnic.  
 
Jízda na dálnici 
Nehody spojené s jízdou na dálnici má veřejnost spíše spojena díky medializaci 
nejrůznějších případů projevů agresivity - „vybrzďování“ pomalejších vozidel. Jízda na dálnici 
je obecně riziková z důvodu vysokých rychlostí a hustého provozu. Jakékoli zaváhání nebo 
zbrzdění provozu mívá za následek dopravní kolaps a tvoření kolon, a to nejčastěji z důvodu 
nemožnosti objetí překážky, která může zablokovat oba směry. Zde se jedná zejména o 
kamiony a nákladní vozidla. 
Příkladem agresivní jízdy na dálnici může být ta situace, kdy řidič již vozidla A již 
započne předjíždění vozidla B, nicméně obě vozidla dojíždí vozidlo C, které pomocí 
problikávání dálkových světel se snaží znervóznět a znepokojit řidiče ve vozidle A. Vozidlo C 
zůstává v pravém pruhu a dojíždí vozidlo B a snaží se tak předjet vozidlo B rychleji, než to 
udělá A. Chce se tedy „vmáčknout“ do mezery, která mezi A a B vznikla, ale špatně odhadne 
vzdálenost a hlavně rychlost a dochází tak ke střetu všech třech vozidel, kde řidič s vozidlem 
A se snaží díky reflexní reakci uhnout doleva a následně může dojít až k vjetí do protisměru, 
pokud tedy dojde k překonání svodidel. 
 
Bezpečná vzdálenost 
Česká pravidla silničního provozu nestanovují jednoznačně bezpečnou vzdálenost od 
vozidel jedoucích vpředu. Řidič vozidla jedoucí za jiným vozidlem musí ponechat za ním 
dostatečnou vzdálenost, aby se stihnul vyhnout srážce v případě náhlého snížení rychlosti 
nebo náhlého zastavení vozidla, které jede před ním.  
103 
Když vozidlo, které jede před námi, začne brzdit, tak my nezačneme brzdit ve stejném 
okamžiku, ale s jistým zpožděním. Toto zpoždění je způsobeno tzv. reakční dobou. Reakční 
doba je doba, kdy řidič zpozoruje podnět k brzdění a přendá nohu z plynového pedálu na 
brzdový pedál. Při dobré kondici je reakční doba cca 1 sekunda, často však bývá delší. 
Je tedy na řidiči, aby si sám bezpečnou vzdálenost určil a to na základě svých 
zkušeností a v závislosti na rychlosti vozidla, stavu vozovky, brzd, pneumatik apod. 
Malý odstup mezi vozidly mnohdy vede k závažným dopravním nehodám. Toto riziko 
lze snížit dodržováním několika zásad. Jednou ze zásad je dodržování pravidla 2 sekund. Stačí 
si vyhlédnout nějaký pevný bod u silnice, a když jej vozidlo jedoucí před námi mine, 
odpočítáme si v duchu dvě sekundy, které musejí minimálně uplynout, než k tomuto bodu 
dojedeme se svým vozidlem. Je-li interval, než přijedeme ke zvolenému bodu, větší než dvě 
sekundy, pak jedeme v bezpečné vzdálenosti. Samozřejmě je třeba tento interval přizpůsobit 
dle stavu vozovky. 
Dodržování bezpečné vzdálenosti je ale pokutování v sousedním Německu. Německá 
policie měří bezpečný odstup na dálnicích pomocí kamer na mostech. Ale v posledních letech 
se v její výbavě stále častěji objevují kamery ve vozidlech, které jsou schopny změřit rozestup 
mezi auty i za jízdy po jakékoli silnici. Za nedodržení bezpečné vzdálenosti hrozí vysoké 
pokuty a v nejhorších případech i pozastavení platnosti řidičského oprávnění na jeden až tři 
měsíce. Bezpečná vzdálenost se v Německu vypočítává z rychlosti, kterou řidič jede. Od auta 
před sebou má být vzdálen alespoň poloviční hodnotu tachometrové rychlosti v metrech. 
Když tedy jede osmdesátkou, měl by být rozestup nejméně 40 metrů.77 
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Srážka s chodcem 
Srážky s chodci mívají tragické následky. Chodec není prakticky ničím chráněn při 
střetu. Jako chodci jsme ti nejzranitelnější, nemáme kolem sebe žádné plechy ani plasty, 
které by následky nehody alespoň trošku snížily. Mysleme na svou bezpečnost! V rámci video 
analýzy dopravních nehod s chodci plyne několik doporučení, která by měli chodci 
dodržovat. 
I chodci by se měli opravdu rozhlížet, zda můžou bezpečně přejít vozovku, i v případě, 
že jim na semaforu svítí zelená. Může se stát, že vozidlo jim přednost nedá, i když svítí zelená 
na přechodu pro chodce. 
Největším problémem je přebíhání vozovky bez jakéhokoli rozhlédnutí se. Chodci 
spěchají a prostě risknou to, že „tam nic nejede“ a ani se nerozhlédnou a prostě vběhnou do 
vozovky. Řidiči nemají šanci včas zareagovat a zastavit, chodci vběhnou přímo pod kola 
vozidla. Je pak otázkou co je přednější, zda „ztratit“ pár sekund tím, že se rozhlédnu anebo 
ztratit rovnou celý život. 
Chodci také spoléhají, že si jich řidiči ve vozidlech všimnou a včas zastaví – zde se 
jedná o případy, kdy chodci přebíhají mnohdy i více proudové silnice. Jenže řidič vozidla 
nemůže na takové vytížené komunikaci předpokládat, že mu tam vběhne nějaký chodec. 
Taktéž chůze či běh se sluchátky v uších je svým způsobem nebezpečné. Dochází tak 
k absolutní zvukové izolaci od okolního dění. 
I při přecházení vozovky po přechodu pro chodce by matky s kočárky měly dbát 
zvýšené opatrnosti. Jejich dítě v kočárku je totiž to první, co vozidlo může srazit. Řidiči by 
měli opravdu počkat, než projdou všichni chodci po přechodu. Na přechod totiž může rychle 
někdo vběhnout na poslední chvíli. Pokud není evidentní, že lze vozovku bezpečně přejít – 
např. všechna auta stojí a pouštějí chodce, nebo po rozhlédnutí žádné auto nejede, tak by 
chodci měli věnovat zvýšenou pozornost okolním vozidlům! Mnohdy jde o pouze o desítky 
centimetrů, které nás můžou ochránit před srážkou. Lidské tělo není z plechu, který lze 
„vyklepat“. A to je důležité si uvědomit. 
Jedno z pravidel defenzivní jízdy či celkového chování se na silnicích – dokud si 
nejsme jisti, raději počkejme. I pouhopouhá jedna sekunda, kterou věnujeme např. 
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rozhlédnutí se, nám může zachránit život. Rozhlédněme se, raději dvakrát. Toto platí nejen 
pro řidiče, ale i pro chodce. 
Řidiči by si měli zvlášť opatrně počínat na přechodech pro chodce. Chodci si totiž 
velmi často myslí, že mají absolutní přednost, a na přechod vběhnou i bez toho, aniž by se 
rozhlédli.  
BESIP uvádí, že „při přecházení silnice se kříží pěší dráha chodce s jízdní dráhou 
vozidla. Vzhledem k hmotnosti a rychlosti vozidla je však při střetu jednoznačná nevýhoda na 
straně chodce. Obecně platí, že vozovku je třeba přecházet kolmo a co nejrychleji. V první 
řadě se nenechte zmást tvrzením, že chodec má na přechodu pro chodce absolutní přednost. 
ŽÁDNÉ TAKOVÉTO PRAVIDLO NEEXISTUJE! Řidiči vozidel sice musí umožnit chodci bezpečné 
přecházení, ale chodec NESMÍ vstupovat do vozovky „bezprostředně" před jedoucí vozidlo. I 
tak se před vstupem do vozovky přesvědčte, že přijíždějící vozidlo skutečně zastaví.“78 
Často dochází ke srážce s chodcem i z toho důvodu, že chodec je neosvětlený a má 
tmavé oblečení. Prakticky tak nejde vidět. Chodci, ale i cyklisti by tedy při snížené viditelnosti 
měli dbát na to, aby byli opravdu vidět. I malá reflexní páska na batohu či kabelce nám může 
zachránit život. 
 
Srážky s chodcem jsou obecně velmi rozšířeným tématem k diskuzi v zahraničních 
zdrojích, které lze vyhledat v rámci dostupných vědeckých databází. Příkladem může být 
volný překlad článku, který se týkal pozorovací studie chování chodců na přechodech – 
zejména pravého pravidla dávání přednosti či prvního rozhlédnutí při přecházení. 
Článek se zabývá rozdílem chováním chodců na přechodech v různých částech světa. 
Název článku je velmi pravdivý (Misunderstanding of right-of- way rules at various 
pedestrian crossing types). Ve Spojených státech amerických lidé většinou přechází, když je 
k tomu nejlepší příležitost – nejede tolik vozidel. Naopak v Evropě je obecně známé, že 
chodci čekají na zelený signál na semaforu, a pak teprve přechází. A to i tehdy, pokud zrovna 
není dopravní špička a je evidentní, že by se vozovku dalo přejít bezpečně. 
                                                     
78
 IBesip.cz: Přecházení vozovky [online]. [cit. 2016-04-03]. Dostupné z: 
http://www.ibesip.cz/cz/chodec/bezpecny-pohyb/prechazeni-vozovky 
106 
Lze vyvozovat, že nedostatky ve vzdělání defenzivního chování jsou na obou stranách 
(jak chodci, tak řidiči). Na základě studie ve Spojených státech amerických bylo zjištěno, že 
63 % nehod má za příčinu srážku s chodcem právě přecházejícím vozovku. Chyba by mohla 
být přisuzována jak řidičům, tak chodcům. Řidiči nemůžou předpokládat, že chodci vždy drží 
pozornost při přecházení vozovky. Stejně tak by chodci neměli absolutně spoléhat na 
pravidlo pravé strany a na to, že jim vozidla vždy zastaví a umožní jim přejít vozovku. 
Chovejme se tedy zodpovědně, ať už jsme v roli řidiče nebo chodce.79 Stručné shrnutí článku 
je uvedeno v přílohách této práce. 
 
 
Nehody s chodcem – analýza znaleckých posudků 
Pro účely vypracování této práce jsem provedla analýzu znaleckých posudků, které 
byly vypracovány pro posouzení příčin dopravních nehod srážky s chodcem. Z logiky věci jsou 
většinou výpovědi svědků, řidičů a i chodců různé. Každý z účastníků nehody má téměř vždy 
jiný pohled na celou situaci. Chodci připisují vozidlům výrazně vyšší rychlost, řidiči vidí jako 
možnou příčinu střetu špatné rozhledové podmínky nebo nesprávné jednání chodce. 
Významnou roli hraje určitě alkohol či jiné návykové látky, které jdou logicky k tíži viníka 
nehody.  
Znalecké posudky řeší hned několik variant, jak mohlo ke střetu dojít. K lepší 
představě a přesným výpočtům slouží znalcům počítačový software. V případě dopravních 
nehod hrají i pouhé desetiny sekundy významnou roli.  
Dopravní nehody typu srážka s chodcem patří mezi ty nejzávažnější ze všech. Chodci 
by si měli uvědomit, že na přechodech pro chodce nemají absolutní přednost. Chodci by se 
měli v prvé řadě rozhlédnout na obě strany vozovky, zda je bezpečné komunikaci přejít. 
Jako příklad nesprávného jednání chodce, lze uvést úryvek ze znaleckého posudku, 
kdy nedošlo k dostatečnému rozhlédnutí a ujištění se, zda je bezpečné přechod pro chodce. 
Následkem vzniklé dopravní nehody bylo smrtelné zranění chodkyně. 
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„Řidič tedy neměl technicky žádnou možnost, jak zjistit a z čeho usuzovat, že při dané 
dopravní situaci bude za upoutávací tabulí přecházet chodec, který navíc před vstupem do 
jízdního pruhu nebude sledovat situaci v provozu, přestože měl potřebné informace o pohybu 
vozidel v jízdním pruhu, do kterého vstupoval, zvolí chybnou techniku pohybu po uvedené 
komunikaci a vstoupí do jízdního koridoru vozidla na vzdálenost, která neumožňuje již 
technicky vozidlo zastavit. Jelikož chodkyně vstoupila do jízdního pruhu určenému pro jízdu 
vozidel na vzdálenost, na kterou nemohl řidič zastavit vozidlo v čase potřebném pro jeho 
reakci a na technicky potřebné dráze pro zastavení vozidla, vytvořila tak řidiči překážku 
náhlou.“80 
Posudky reálných dopravních nehod obvykle obsahují také zdravotní posudky, kde je 
popsáno, jaké zranění poškození utrpěli. Nemůžu si neodpustit do této práce napsat, jak 
hluboce na mě tyto posudky zapůsobily. Po přečtení všech možných zdravotních komplikací, 
které můžou skončit bohužel až úmrtím, jsem si jako člověk uvědomila, jak křehké je lidské 
tělo a že mnohdy i pouhé sekundy hrají v našich životech obrovskou roli.  
Zásady defenzivní jízdy by měly být více probírány již v autoškolách a možná i více na 
základních školách. Výchova řidičů a v podstatě i chodců by měla probíhat již od útlého věku. 
Např. mě jako řidiče velmi znervózňuje, když chodci při čekání na přechodu pro chodce stojí 
na hranici chodníku a vozovky. Přitom vozidla projíždějící kolem nich jsou vzdálená mnohdy 
jen několik desítek centimetrů. Může se stát cokoli, nicméně je na každém z nás, jak se svým 
životem naložíme a budeme, alespoň minimálně rozhlednutím se, předcházet jeho ztrátě. 
Srážky s chodcem, které mají smrtelné následky, patří samozřejmě k těm 
nejtragičtějším. Sražení chodci většinou umírají na mnohočetná zranění a vnitřní krvácení 
zejména v oblasti hlavy, kde dochází k prasklinám lebečních kostí, které jsou prakticky 
neslučitelné se životem. Bohužel ani díky analýze znaleckých posudků nelze usuzovat, zda je 
vina více na straně chodce nebo řidiče. Výpovědi svědků se mnohdy liší od výpovědí řidičů, 
kteří chodce srazili. Výpověď chodce bohužel již nezle získat, ale je více než pravděpodobné, 
že by se taktéž od výpovědi řidiče lišila. Sražený chodec bude vždy z logiky věci tvrdit, že se 
na přechodu rozhlédl a že se dané vozidlo z ničeho nic na přechodu objevilo, protože určitě 
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jelo příliš vysokou rychlostí, tudíž nemohl předpokládat, že by snad bezpečně vozovku 
nepřešel. 
Výpovědi řidičů jsou si zase podobné v tom, že každý tvrdí, že chodec do vozovky 
prostě vpadnul, či vběhnul bez jakéhokoli rozhlédnutí se. Takové jednání chodce prostě 
nemohl předpokládat a jakékoli zavinění z jeho strany vylučuje. Ve vyšetřování dopravních 
nehod figurují svědci, jejichž výpovědi by měly pomoci objasnit příčinu dopravní nehody. 
Výpovědi svědků jsou ale dost často neadekvátní a podstatně se liší od situace, která mohla 
reálně nastat. Pokud se jedná o svědka – spolujezdce – jeho výpověď je prakticky téměř 
stejná jako výpověď samotného řidiče. Spolujezdci ve vozidle ale většinou cestu moc 
nesledují a tak si dost často vzniklé události prostě nepamatují. 
K posouzení viníka dopravní nehody pomáhá nejčastěji PC software pro analýzu 
dopravních nehod – resp. modelování dopravních nehod. Ten tak dokáže odhalit potenciální 
technické příčiny dopravních nehod, popřípadě daná tvrzení vyvrátit. 
Nehody jsou různé, někdy dokonce velmi mediálně zdokumentované, pokud se týkají 
nějaké zvláštní osobnosti. Z lidského hlediska zůstává až rozum stát, čeho všeho jsou lidé 
schopni. Pokud je řidič pod vlivem návykových látek, lze i z běžného „ťukance“ udělat 
nehodu, kde je vyšetřován pokus o vraždu. Zde bych zmínila nehodu, kdy významný český 
politik úmyslně srazil ženu a od nehody ujel. Jednalo se o nehodu, kdy muž pravděpodobně 
nedobrzdil a narazil tak do vozidla před sebou, které řídila žena. Dle rozsahu poškození 
vozidel se jednalo opravdu pouze o škrábance. Muž ve svém luxusním voze ale nezastavil, 
aby nehodu společně vyřešili, a jel dál několik metrů, kde mu v jízdě zabránila červená 
signalizace na křižovatce. Vzhledem k tomu, že se jednalo opravdu o krátkou vzdálenost, 
žena ze svého auta vystoupila a doběhla před vozidlo, které do ní vrazilo. Stoupla si přímo 
před vůz, aby řidiči zabránila v další jízdě. Nicméně ani to řidiči nezabránilo, aby v jízdě 
pokračoval dál. Ženu srazil k zemi a způsobil ji tak mnohočetná zranění. Vzhledem k tomu, že 
se jednalo o významného politika, byl tento případ bedlivě sledován médii. Ukázalo se, že 
řidič byl v době dopravní nehody opilý, obžalovaný byl tedy i za přečin ohrožení pod vlivem 
návykové látky. 
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Ostatní dopravní nehody 
K vážným dopravním nehodám dochází často na dálnici, kdy největším rizikem je 
jednoznačně vysoká rychlost všech vozidel. V podstatě za stejnou reakční dobu ujede vozidlo 
delší vzdálenost, než kdyby se vyskytoval na běžné komunikaci. 
Tyto dálniční dopravní nehody jsou dost často zmedializované. Existují k nim i záběry 
z dálničních kamer, popřípadě v poslední době se rozšiřující malé kamery na čelních sklech 
vozidel. Zajímavý byl případ, kdy ještě nezletilý mladík sebral svému otci vozidlo, najel na 
dálnici, nereagoval na výzvy Policie a stále ujížděl. Z důvodu koordinace celé události, PČR 
zastavila provoz na dálnici. Bohužel ale došlo k nárazu ujíždějícího vozidla s jiným vozidlem. 
Došlo k okamžitému požáru vozidel. Na místo nehody byly přivolány složky Integrovaného 
záchranného systému včetně vrtulníku. Při dopravní nehodě došlo k těžkému zranění řidiče a 
k usmrcení mladíka, který ujížděl. Dále došlo ke střetu dalších vozidel, ty ale nebyly již tak 
významné.  
Další zajímavý případ dopravní nehody byla srážka vozidla s motocyklistou. Průběh 
nehodového děje lze zjednodušeně popsat takto: řidič vozidla projížděl levotočivou zatáčkou 
a zároveň se míjel s protijedoucím nákladním vozidlem, které částečně vjelo do jeho směru, 
pravděpodobně řidič nákladního vozidlo špatně odhadl průměr zatáčky. Řidič osobního 
vozidla se snažil tomuto nákladnímu vozidlu vyhnout a vjel tak do krajnice ve svém jízdním 
pruhu. Následně došlo ke smyku tohoto vozidla, na což řidič reagoval strhnutím řízení vozidla 
vlevo, čímž přejel do protisměru, kde došlo k čelní srážce s motocyklistou. Motocyklista 
z motocyklu vypadl, narazil do čelního skla vozidla a poté spadl před vozidlo. Po nárazu byl 
motocykl odražen do levého jízdního pruhu, kde zůstal ležet na levém boku. Při této 
dopravní nehodě utrpěl řidič motocyklu zranění, na jehož následky na místě zemřel. 
Dalším případem byla nehoda dvou motocyklů a jednoho cyklisty. Řidič motocyklu jel 
v těsné blízkosti za dalším motocyklem ve stejném směru a nedodržel bezpečnou vzdálenost, 
při průjezdu shodné zatáčky na mokrém povrchu vozovky. Motocyklista jedoucí před ním 
nezvládl na mokrém povrchu řízení, dostal smyk a začal padat. Řidič motocyklu jedoucího 
jako druhý, poté, co spatřil padat řidiče jedoucího před ním, uvedl při brzdění svůj motocykl 
do smyku a následně upadl taktéž na vozovku. Jím řízený motocykl po pádu na pravý bok 
taktéž přejel do protisměrného jízdního pruhu, kde rovněž došlo ke střetu motocyklu 
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s cyklistou. Řidiči obou motocyklů nebyli při dopravní nehodě zraněni. Cyklista byl zraněn, 
dokonce byl ustanoven v ohrožení života. Cyklista užil při jízdě ochrannou přilbu. 
Dalším případem byla tragická nehoda dvou vozidel v mírné pravotočivé zatáčce, kdy 
řidič přejel do protisměrného jízdního pruhu, kde čelně narazil přední částí svého vozidla do 
přední části v protisměru jedoucího vozidla. Po střetu vozidel došlo k jejich vzájemnému 
odražení. Řidič vozidla, který vjel do protisměru, utrpěl následkem nehody lehká zranění. 
Řidič druhého vozidla následkem dopravní nehody utrpěl mnohočetná zranění neslučitelná 
se životem a na místě dopravní nehody zemřel. 
Dále bych uvedla příklady, kdy řidiči často chybují. Apelovala bych na to, že dopravní 
značka „Stůj, dej přednost v jízdě“ opravdu znamení nejdřív zastavit, rozhlédnout se a poté 
bezpečně pokračovat v jízdě. Mnozí řidiči prostě tuto značku nerespektují a nezastaví, což 
má za následek srážku s vozidly, které jedou po hlavní pozemní komunikaci. Zmedializované 
případy dopravních nehod obvykle uvádí i stručné výpovědi svědků, či viníků dopravních 
nehod. Výpověď jednoho viníka dopravní nehody, proč nezastavil na této dopravní značce, 
spočívala v tom, že z časových důvodů si nemohl dovolit zastavit. Zastavení trvá jen několik 
sekund, opravdu to máme zapotřebí takhle riskovat? 
 
Z analýzy posudků z dopravních nehod dále vyplývá, že nejčastější možností, jak 
odvrátit střet, je jednoznačně snížení rychlosti. V případě dopravní nehody, hrají i pouhé 
desetiny sekund velkou roli. Vysoká rychlost nehraje ale vždy tak zásadní roli. Jde spíše o to 
umět předvídat a počínat si opatrně. Každá dopravní nehoda je jiná a taktéž možnosti 
odvrácení střetu se od každé nehody liší. V zásadě lze ale říci, že pro definování zásad 
defenzivní jízdy je třeba dodržovat pravidla silničního provozu. 
Rovněž technické závady nejsou většinou technickou příčinou dopravních nehod. 
V naprosté většině případů se jedná o selhání lidského faktoru. 
 
4.3 DEFINOVÁNÍ ZÁSAD DEFENZIVNÍ JÍZDY 
Díky analýze dopravních nehod lze naformulovat zásady defenzivní jízdy. Dopravní 
nehody tak jasně říkají, co řidiči udělali špatně a z čeho bychom se měli poučit. Pojem 
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defenzivní pochází z anglického slova defense, které v překladu znamená obrana. Pro řidiče 
to tedy znamená počínat si tak, abychom na silnicích ochránili nejenom sebe, ale i ostatní 
účastníky silničního provozu. 
Dá se říci, že zkušenosti s defenzivní jízdou dává řidičům jejich praxe za volantem. 
Pokud bychom řidiče rozdělili do kategorií podle věku, tak každá tato kategorie se v silničním 
provozu chová jinak. Nejhůře jsou na tom mladí řidiči, kteří ještě nenasbírali dostatek 
zkušeností a myslí si, že zákony fyziky jsou přemožitelné. Naproti tomu stojí starší řidiči 
senioři, kteří často z opatrnostního důvodu jedou příliš pomalu a znervózňují tak ostatní 
řidiče. Řidiči, kteří se chovají defenzivně, jsou schopni se vyhnout potenciálnímu nebezpečí 
na silnicích, a to díky využití jejich praktických znalostí bezpečné jízdy. 
Dodržování zásad defenzivní jízdy lze označit jako metodu správného a bezpečného 
řízení nejen vozidel na pozemních komunikacích. Zde se jedná i o chování chodců, kteří jsou 
taktéž účastníky silničního provozu a často patří k těm nejzranitelnějším. 
Defenzivní jízda má jednoznačnou souvislost s nepřímými ukazateli provozu na 
pozemních komunikacích (používání bezpečnostních pásů, nepoužívání mobilních telefonů 
za jízdy, rozsvícená světla atd.). Tato metoda tak ovlivňuje bezpečnost, nehodovost, ekologii 
a další sledované ukazatele silničního provozu. 
Server BESIP, který poskytuje informace o bezpečné dopravě, charakterizuje desatero 
bezpečné jízdy v deseti bodech: 
1. Jezděte tak, abyste se nedostali vy ani vámi řízené vozidlo až k limitu svých 
možností. 
2. Vždy pozorně sledujte vozovku a její nejbližší okolí. 
3. Snažte se předvídat chování ostatních účastníků silničního provozu. 
4. Každý jízdní úkon provádějte až po pečlivém vyhodnocení situace. 
5. Své úmysly dávejte najevo zřetelně a včas. 
6. Nejezděte rychle tam, kam nevidíte. 
7. Zachovávejte dostatečný odstup. 
8. Při plánování jízdy počítejte s dostatečnou časovou rezervou. 
9. Buďte připraveni ustoupit druhým, i když pravidla hovoří ve váš prospěch. 
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10. Počítejte s chybami ostatních účastníků silničního provozu.81 
 
Výše uvedená pravidla bezpečné jízdy bych ale doplnila o několik dalších, které vzešly 
z analýzy dopravních nehod. Mnohdy si člověk uvědomí následky nesprávného jednání, až se 
mu přímo nějaká nepříjemná událost stane, a tomu je třeba předcházet dodržováním zásad 
defenzivní jízdy. 
 
Zásady defenzivní jízdy tedy jsou: 
 snížit rychlost, resp. nepřekračovat povolenou rychlost, 
 rozhlédnout se, ujistit se, zda je opravu bezpečné na vozovku vjet, odbočit 
apod., 
 v blízkosti přechodu pro chodce zpomalit, zpozornit, může dojít k vběhnutí 
chodce na přechod, 
 dodržování bezpečné vzdálenosti (viz pravidlo 2 sekund v této práci), 
 dodržovat pravidel silničního provozu, 
 alkohol za volant nepatří – po požití alkoholu se snižují reakční schopnosti ve 
všech směrech, 
 věnování se řízení – nepsat SMS zprávy na smartphonech. Tato problematika 
byla již rozebrána dříve, dochází tak k výraznému poklesu pozornosti, 
 používat periferní vidění – monitorujme i prostor kolem nás a předvídejme 
rizika – otevřené dveře od aut, vběhnutí dětí na silnici apod., 
 kontrolovat prostředí kolem nás – používejme všechna dostupná zrcátka ve 
vozidle, 
 být viděn – používejme signalizace o všech změnách směru jízdy – informujme 
ostatní o záměrech, 
 používání výstražných světel – např. při tvorbě kolon či hrozícím nebezpečím 
před vozidlem, 
                                                     
81
 IBesip.cz: Defenzivní jízda [online]. [cit. 2016-05-11]. Dostupné z: http://www.ibesip.cz/cz/ridic/rady-
a-tipy/defenzivni-jizda 
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 neverbální komunikace – nejčastěji pokynutí rukou při pouštění vozidel nebo 
při zařazování, 
 navázání očního kontaktu – jako interakce mezi účastníky provozu (pouštění 
chodců na přechodě atd.), 
 obecně čtení dopravní situace – pokud vidíme zpomalující se kolonu, tak 
nepředjíždíme, ale taktéž zpomalíme - takové zpomalení má většinou nějaký 
důvod, 
 pokud je komunikace vícepruhová a přibližujeme se k rizikovému místu, např. 
přechod pro chodce nebo zúžení komunikace, zvyšme pozornost a důraz na 
možné nebezpečí, 
 zipový systém – zařazujme se průběžně, nikoli na poslední chvíli, 
 využívání počtu pruhů nejen na dálnici – po předjetí vozidla se zařazujme zpět 
do pruhu, ze kterého předjíždíme a neblokujme tak levý pruh pro ostatní 
vozidla – tento pruh je určen pouze pro předjíždění, 
 pokud jsou podmínky ideální, je možné zvýšit rychlost, rozhodně 
nezpomalujme ostatní řidiče zbytečně pomalou jízdou – defenzivní 
neznamená pomalý, 
 nepodceňujme dopravní značení – např. plná vs. přerušovaná čára, 
 před cestou si zjišťujme aktuální dopravní informace, abychom se tak vyhnuli 
stresu z kolon apod. 
 srovnávejme rychlost vozidla při připojování - využívejme připojovacích pruhů 
k vyrovnání rychlosti. 
 
 
Defenzivní jízda se netýká jen řidičů, ale má také úzkou souvislost i s chováním 
chodců. Ti by si měli počínat obzvlášť opatrně a nespoléhat na to, že i když oni vozidla vidí, 
tak je vidí i řidiči v oněch vozidlech. 
Řidiči by měli taktéž věnovat pozornost veškerému nestandardnímu chování 
ostatních řidičů – jedná se i pouhé nesprávné vyhození směrovky při vjezdu na kruhový 
objezd nebo v podstatě bezdůvodně pomalá jízda (např. rychlost 40 km/h v úseku, kde je 
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povolená maximální rychlost 70 km/h). Bezdůvodně pomalá jízda způsobuje u ostatních 
řidičů zejména pocit hněvu a zvyšuje tak jejich agresi. 
 
 Defenzivní jízda tedy rozhodně neznamená pomalou nebo naopak agresivní jízdu. 
Defenzivní jízdu lze charakterizovat jako bezpečnou jízdu s ohledem na ostatní účastníky 
silničního provozu a především důrazem na předvídání vzniku kritických situací v provozu 
na pozemních komunikacích. 
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5  ZÁVĚR 
Nehodovost a z ní vzniklé nejen finanční ztráty jsou z velké části důsledkem 
nedodržování zásad defenzivní jízdy. Dnešní uspěchaná doba nás nutí být ve stresu, neustále 
nemáme čas, který se mnohdy snažíme nadehnat rychlou jízdou. Média na tuto situaci často 
upozorňují a snaží se ji dokazovat nejrůznějšími pokusy resp. testováním. Za zmínku stojí 
situace, kdy byla porovnávána cesta po dálnici D1 na úseku Brno – Praha. Pokus probíhal se 
dvěma vozidly, kdy jedno dodržovalo dopravní předpisy a to druhé nikoli. Test spočíval 
v tom, porovnat kolik času ušetříme, pokud pojedeme rychleji, než je povoleno a budeme tak 
ohrožovat nejen sami sebe ale také řidiče ve svém okolí. Výsledkem testu bylo, že auta do 
stejného cíle dojela s patnácti-minutovým zpožděním. Otázkou tedy je, zda takové riskování 
opravdu stojí za to. 
Význam defenzivní jízdy je především o pohybu vozidel na pozemních komunikacích 
s respektováním dopravních předpisů, dopravního značení a také ostatních účastníků 
silničního provozu. Největším současným problémem řidičů je netolerantnost a agresivita, 
která je způsobena zejména nervozitou a nedostatkem času. 
S agresivitou souvisí fakt, že více agresivní bývají muži než ženy a taktéž mladší řidiči 
než starší a to v jakémkoli věku. Jsou méně trpěliví, často se vyjadřují gesty. Mladí řidiči si 
obecně více věří, protože nemají tolik zkušeností a neumí si ještě představit, co by mohli 
ztratit. Většinou postrádají jakoukoli zodpovědnost vůči rodině i ostatním. 
Řidiči by se měli chovat ostražitě, předvídavě, neměli by poškozovat životní prostředí 
ani zvířata, ohrožovat život, zdraví nebo majetek a ohleduplně, aby tak zajistili bezpečnost a 
plynulost provozu na pozemních komunikacích. 
Pokud se zamyslíme nad otázkou, jak zamezit vzniku dopravních nehod, je nejprve 
třeba se zamyslet nad elementární otázkou a to je, proč vznikají? Ke spoustě nehod dochází 
tím, že nejsou dodržována pravidla silničního provozu. Řidiči často nedávají přednost v jízdě, 
nepřizpůsobují jízdu dopravně technickému stavu pozemní komunikace (mokro, náledí, typ 
povrchu komunikace) a svým schopnostem a svému zdravotnímu stavu. 
Přizpůsobení jízdy dopravně technickému stavu vozovky souvisí i s faktem, že by řidiči 
měli přizpůsobit jízdu i technickému stavu svých vozidel. Jinak se na silnici chová vozidlo 
s pohonem všech čtyř kol a jinak zase staré vozidlo, které není téměř vůbec vybaveno prvky 
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jak pasivní, tak aktivní bezpečnosti. Nepřeceňujme tedy kvalitu svého vozidla. Koneckonců je 
to jen stroj, který je závislý na ovládání lidského faktoru. Dopravní nehody jsou totiž 
z naprosté části způsobeny selháním lidského faktoru, nikoli nějakého technického 
nedostatku nebo chyby. S tím souvisí i modernost a bezpečnost vozidel. Dle dostupných 
záznamů z kamer umístěných ve vozidlech je evidentní, že čím je vozidlo modernější, tužší, 
tak následky nehod nejsou tak tragické. Tato vozidla tak lépe odolávají rázu bezprostředně 
po střetu. Totéž platí pro řidiče nákladních automobilů a to nejvíce v případě, kdy táhnou 
přívěs či návěs za svým vozidlem. Ten se totiž v případě smyku stává naprosto 
neovladatelným. 
Jezdit defenzivně tedy znamená jezdit v prvé řadě bezpečně s důrazem na předvídání 
vzniku kritických situací. Defenzivní rozhodně neznamená pomalý. 
Bezpečnost a plynulost silničního provozu je v prvé řadě přímo závislá na vlastním 
chování všech jeho účastníků.  
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6  PŘÍLOHY 
 
Příloha č. 1 – počet registrovaných osobních automobilů. 
 
Zdroj: Sdružení automobilového průmyslu [online]. [cit. 2015-11-05]. Dostupné z: 
http://www.autosap.cz/zakladni-prehledy-a-udaje/slozeni-vozoveho-parku-v-cr/#grafOA 
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Příloha č. 2: Shrnutí nejdůležitějších poznatků v anglickém jazyce ze studií z vědecké 
databáze elsevier.com 
 
A meta-analysis of the effects of texting on driving 
I believe the effects of texting while driving are very evident.  Millennial are 
becoming more connected and using our smartphones for everything conceivable.  Since it’s 
not only texting anymore, it compounds the dangers of driving while using your phone.   
It seems people now check their Facebook statuses and take snapchats while driving, 
which could effect stimulus detection.  Although imperial evidence has proven the dangers of 
visual, physical and cognitive driver distractions as related to texting, it seems this is quite 
intuitive.  Unfortunately laws and policies aren’t easily passed without proof of evidence.  
Ultimately, the increasing popularity of mobile devices has proven to have dangerous 
consequences while used while driving.  Although unintended, these actions have had 
dangerous, and even deadly consequences.  We know have significant data that directly 
correlates mobile communication devices to distracted driving.    
 
Drivers’ decision to speed: A study inspired by the theory of planned behavior 
Sometimes we don’t know why we do things, it can be because it feels good, or maybe 
even a thrill.  I’ve sped in my car before even though I wasn’t in a hurry; it was simply a 
euphoric rush.  Looking at planned behavior can also help predict which drivers might be 
more liable to speed.  This could due to age (perceived control versus actual control), other 
risky behaviors, environment as well as socioeconomic status.   
One thing that the article mentioned which I think is very important is how a person’s 
attitude towards speeding can be contributed to their beliefs about the likely consequences of 
their behavior.  This application could also be a universally applied when predicting human 
behaviors regarding actions and consequences.   
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Misunderstanding of right-of-way rules at various pedestrian crossing types: 
Observational study and survey 
I found the first sentence of this study very true and applicable to those pedestrians 
who travel globally.  I’ve noticed differences between crosswalk rules all over the world.  In 
the U.S. pedestrians feel they usually have the right of way, where in Europe it is very 
common practice to wait for a green crossing light, even if there doesn’t appear to be any 
traffic coming.  
There seems to be a lack of education on both sides (driver and pedestrian) when 
looking at this U.S. based study.  63% of accidents involving pedestrians happened when they 
were crossing the road.  This could be attributed to both the driver and the pedestrian.  Drivers 
shouldn’t assume pedestrians are always paying attention near crosswalks, just as pedestrians 
should be aware that just because they have the right-of-way it doesn’t mean the driver is 
aware and responsive to this fact.   
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